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Wissen Sic schon . . .

@ dal der Waggonbau auch in der
Volksrepublik Polen einen immer
grofferen Aufschwung nimmt? Vor
allem werden moderne, den neu-
zeitlichen Anforderungen an das
Transportwesen entsprechende Fahr-
zeuge konstruiert, wobei ein beson-
derer Wert auf einen hichsimog-
lichen Grad der Mechanisierung von
Be- und Entladearbeiten gelegt wird.
Unser Bild zeigt einen vierachsigen
Selbstentladewagen der PKP aus
polnischer Produktion.

@ dall ein neuartiges gleisunabhiin-
giges Rangierfahrzeug bei einigen
amerikanischen Bahnverwaltungen
erprobt wird? Das Fahrzeug ist eine
Mischung zwischen Lokomotive und
Stralienfahrzeug (Zugmaschine). Es
wird daher als ,Switchmobile® be-
zeichnet und kann unter Benutzung
der kiirzesten Strafienverbindung —
zahlreiche Rangierbahnhife ameri-
kanischer Stidte liegen oft sehr un-

glinstig zueinander — von einem
Bahnhof zum anderen fahren, wo-
durch kostspielige Lokomotivleer-

fahrten vermieden werden,

@ dal die jugoslawische Waggon-
fabrik in Kraljewo in diesem Jahr
die Herstellung einiger neuer Wag-
gontypen aufnahm? Darunter be-
finden sich vierachsige Giiterwagen
mit einer Tragfihigkeit von 50 Mp
fiir den Transport von Schotter und
Steinen. Die Wagen sind mit einer
Schuttvorrichtung versehen, die in
der Lage ist, in zehn Minuten 25 m’
Steine auszuladen.

Ferner wurde mit der Produktion
von drei Spezialwagentypen begon-
nen fir die Befiérderung von Kalk,
Zement und Kohlenstaub. Ein Grof-
teil der Erzeugnisse der Waggon-
fabrik Kraljewo wird exportiert.
Auch die DDR erhielt bereits 200
Spezialwagen fiir den Kohletrans-
port. Noch in diesem Jahre sollen
205 Giliterwagen f[lir den Transport
von Kalk, Zement und Kohlenstaub
in unsere Republik geliefert werden.

AUS DEM INHALT
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Ein reger Verkehr herrscht auf dem Grenzbahnhof, vor allem im Giiter-
verkehr. Wagen und Wagengruppen werden ausgesetzt und beigestellt,
Zige kommen und fahren iiber die Grenze. Unser Bild zeigt den Bahnhot
Probstzella (Th,)
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Noch nicht im Modell nachgebildet fanden wir diese interessante techni-
sche Anlage des Vorbilds: eine Waggonkippanlage in Konigs Wuster-
hausen bei Berlin, mit Hilfe derer O-Wagen {iiber die Stirnwandklappen
durch Kippen selbstlatig entladen werden konnen. So wird der Umschlag

Bahn Binnenschiff einfach und schnell vollzogen
Foto: H. Dreyer, Berlin
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FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU
UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN

Ein grofer Erfolg

Rostock war der sichere Hafen, der die Sieger des IX. Internationalen Modellbahn-Wett-
bewerbs 1962 am 14. Juni zum Empfang ihrer Preise und zugleich zur Eréffnung der
Ausstellung der Wettbewerbsmodelle zusammenfiithrte. Rostock, diese im Kriege schwer ge-
zeichnete und nun wieder schorer denn je aufbliihende Hafenstadt sozialistischer Prigung,
war ein hervorragender Gastgeber fiir unsere Modelleisenbahner. Vor den Vitrinen mit
den Modellen dridngten sich im ,Haus der Deutsch-Sowjetischen Freundschaft® von der
ersten Stunde an viele Menschen von der Wasserkante, die sonst ihren Blick mehr den
Schiffen als der Eisenbahn zuwenden. Da war der junge Pionier genau so interessiert wie
der technisch bewanderte Schiffsbauer oder der erlebnisreiche Fahrensmann. Diese Modelle,
von den winzigen Lokomotiven und Wagen iiber die ins kleinste ziselierten Gebiude und
Nebeneinrichtungen bis zu dem mannshohen Turmkran, der tbrigens von einem richtigen
Kranfiithrer gebaut wurde, zeugten davon, dafi die Liebe zur Modelleisenbahn ihren ethi-
schen Wert besitzt,

Was dem 11jihrigen Wolfgang noch Spielerei ist, die ihn spiter zum Eisenbahnberuf fiihrt,
das ist dem Diplomingenieur oder Wissenschaftler erbauliche Entspannung mit oftmals
praktischemm Nutzen fiir die eigene Arbeit, und das erhellt dem 78jdhrigen Preistriger aus
Stralsund den Lebensabend. Doch tiber die ausgezeichneten Modelle und {iber die Preis-
trager wird noch im néchsten Heft ausfiihrlich zu sprechen sein. Nur soviel sei schon
heute vermerkt, dafl die aus unserer Republik, aus Ungarn, aus der CSSR und aus Frank-
reich eingesandten Modelle in ihrer Ausfilhrung und Funktionstiichtigkeit die bisherigen
Wettbewerbe noch ubertrafen. Die Jury, in der die Herren Brust, Hochschule fiir Ver-
kehrswesen, Voigt, Kammer der Technik, Szegd, Prisident des Ungarischen Modell-Eisen-
bahnerverbandes, Reinert, Generalsekretir des Deutschen Modell-Eisenbahnverbandes,und
Kohlberger, Redaktion .Der Modelleisenbahner”, verireten waren, stellte das einstimmig
fest. Auch Modellbahnfreunde aus Westdeutschland und Westberlin beteiligten sich, dem
Bonner Druck widerstehend, am Wettbewerb, und nicht ohne Erfolg.

Der internationale Charakter des IX. Wettbewerbs fand seine Bestitigung indessen nicht
nur durch ganz hervorragende Modelle aus Ungarn und der CSSR. Wiederum halte es sich
der Prisident des Ungarischen Modell-Eisenbahnerverbandes, Ferenc Szegd, nicht nehmen
lassen, personlich an der Ehrung der Preistridger teilzunehmen, und die tschechoslowaki-
schen Modelleisenbahner hatten durch Herrn Gryce ihre besten Erfolgswiinsche nach
Rostock tragen lassen.

So konnte dann der Vizeprisident des noch jungen Deutschen Modelleisenbahnverbandes,
Herr Prof. Dr.-Ing. habil. Harald Kurz, in seiner Festansprache an die aus allen Teilen der
DDR gekommenen Preistriager auf die vélkerverbindende und damit friedensiordernde
Wirkung des Modellbahnbaus hinweisen. Auch der von den auslindischen Freunden ausge-
sprochene Gedanke, dall einer der nichsten Wetibewerbe in Ungarn durchgefiihrt werden
konnte, braucht nach der Griindung des Deutschen Modell-Eisenbahnverbandes kein Wunsch
mehr zu bleiben.

Der Deutsche Modell-Eisenbahnverband hat mit der Rostocker Veranslaltung sein Wirken
erfolgreich erprobt. Wenn auch ein Teil des Wetlbewerbs wie in den frilheren Jahren
noch von der Redaktion .Der Modelleisenbahner” getragen wurde, so ist -doch in Rostock
sichtbar geworden, dafl der Deutsche Modell-Eisenbahnverband dem vielgestaltigen gesell-
schaftlichen Leben dieser an Ereignissen gewill nicht armen Hafenstadt einen neuen Farb-
tupfen gegeben hat. Das sollte iibrigens in Zukunft unsere Modellbahnindustrie mehr be-
achten, die nicht nur mit Preisen, sondern auch mit Repridsentanten vertreten sein mub,
wenn sich die Modelleisenbahner einmal im Jahr der Offentlichkeit stellen.

Vom 14. bis 21. Juni haben zahlreiche Besucher in Rostock interessiert, bewundernd,
staunend vor den Glasvitrinen mit den Modellen gestanden, an denen so manche Stunde
bis in die Nacht hinein gearbeitet wurde. Es werden auch nicht wenige Géste aus ande-
ren Liindern dabeigewesen sein, denn Rostock ist eine internationale Stadt; in ihren alten
und neuen Straflen werden viele Sprachen gesprochen. So manch ein Besucher der Aus-
stellung wird bestimmt Freundschaft mit dem Modell-Eisenbahnbau geschlossen haben, Und
nicht wenige Besucher werden wohl durch die Rostocker Ausstellung selbst zum Modell-
bahnbau kommen, H. L.
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Die Eisenbahn in Agypten c.uuo awwor, oresae

Agypten, im Nordosten Afrikas gelegen, ist eines der
alten Kulturlinder. Jeder, der den Namen hort, denkt
unwillkiirlich an die Pyramiden von Gizeh, an die
grofien Konige wie Ramses und Alexander sowie an die
beriihmte Nofretete, an den Nil und an den Suezkanal.

Agypten bedeckt eine Fliche von 994 300 km?, jedoch ist
nur etwa ein Gebiet von 36 000 km? bewohnbar. Der
grifbte Teil des Landes ist dde Wiiste. Der Nil, mit
6500 km der lingste Strom Afrikas, ist die Lebensader
Agyptens, Ostwiirts von ihm liegt eine etwa 20 km
breite und 1000 km lange, fruchtbare Niederung, die
nur im Nildelta noch etwas breiter ist. Auch die Halb-
insel Sinai im Osten des Suezkanals, schon ein Teil
Asiens, gehort noch zu #dgyptischem Gebiet. Somit lie-
gen die Staatsgrenzen in zwei Erdteilen, in Afrika und
Asien. Durch seine geographische Lage und durch die
Landenge von Suez hatte Agypten schon im Altertum
eine grofle Handelsbedeutung, insbesondere fiir den Weg
nach China und Indien. Es ist deshalb kaum verwun-
derlich, dali spiter auch England als Beherrscher Indiens
ein Auge auf Agypten warf und ihm jedes Mittel recht
war, seine Interessen durchzusetzen. Mohammed Ali
Pascha hatte schon im Jahre 1834 Vorarbeiten fiir einen
Bahnbau Kairo—Suez vornehmen lassen, da auch er
den wirtschaftlichen Vorteil einer solchen Eisenbahn
aufl Grund der geographischen Lage erkannte. Jedoch
gelang es damals England, diese Pline zu durchkreu-
zen. Erst 1851 war es Abbas Hilmi Pascha maéglich,
Robert Stephenson auf Grund der veriinderten politi-
schen Situation — England hatte inzwischen in Agypten
entsprechenden Einflufl erreicht — fiir den Bahnbau zu
berufen. Im Jahre 1854 konnte auf der ersten Teilstrecke
Kairo—Alexandria der Betrieb aufgenommen werden,
was damit die erste Eisenbahn in Afrika {iberhaupt war.
1856 kam die Gesamtistrecke mit 210 km in Betrieb.
Allerdings mufite zur Uberquerung des Nils eine Fihre
benutzt werden. Schon im Jahre 1858 konnte die 145 km
lange Linie Kairo—Suez mit einer Zweigbahn Tanta—
Samanud dem Betrieb iibergeben werden, Damit war
es moglich, die Reisezeit nach Indien betrichtlich ab-
zukiirzen. Nach dem Bericht eines Zeitgenossen soll im
AnschluBl an die Dampferankunft in Alexandria um
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Bild 1 Salontriebwagen des

Khediven, gebaut 1862 von R.
Stephenson, filr die Strecke
Alexandria—Ramleh

AGYPTEN

4 Uhr ein Zug in Richtung Kairo gefahren sein. Nach
einer Ubernachtung in Kairo wurde die Fahrt nach
Suez am anderen Tage fortgesetzt, um wiederum den
AnschluB an den Dampfer nach Indien zu erreichen.
Der Verkehr stieg derartig an, daf schon drei Jahre
spiter die Strecke zweigleisig ausgebaut werden mubBte.
Nach Eroffnung des Suezkanals im Jahre 1869 baute
man die Strecke Kairo—Suez jedoch 1878 wieder ab. Im
Jahre 1935, als das faschistische Italien in Abessinien
einfiel, hielten es die Engldnder jedoch fiir geraten, die
Gleise wieder auf den noch vorhandenen Unterbau
durch die Wiiste zu legen und die Bahn wieder fiir den
Giiterverkehr in Betrieb zu nehmen. Der Abbau der
Strecke Suez—Kairo bedeutete jedoch nicht, dall der
Kanal die Eisenbahn {berfliissig gemacht hitte; im
Gegenteil, durch den Bau des Kanals entstand 1868 die
77 km lange Strecke Kairo—Sagasig und ihre Verldnge-
rung bis Ismailia. Ebenso wurde parallel zum Sifi-
wasserkanal von Ismailia nach Suez eine 82 km lange
Eisenbahn gebaut, Da diese Linie durch neuerschlos-
sene, fruchtbare Gebiete fiihrte, wurde sie auch von
dem Lokalverkehr stirker belastet und trug somit auch
zum Abbruch der etwas kiirzeren Wiistenbahn bei.

Im gleichen Zeitraum baute man auch die Eisenbahn-
linie von Kairo-Mansura nach Damiette am Mittelmeer.
Neben dieser als Staatsbahn gebauten und betriebenen
Strecke gab es eine Privatbahn von 10 km Linge von
Alexandria in ostlicher Richtung nach Ramleh zu dem
Sommersitz des Vizekonigs, Spiter verldngerte man
diese Strecke bis Rosette und Edtira auf insgesamt
78 km. Alle diese Bahnen wurden in der europiischen
Regelspur gebaut. Dieses Regelspurnetz ist zum Teil
auf die Lieferung der Fa. Robert Stephenson, zum Teil
aber auch auf die giinstigen Geldndeverhiltnisse zuriick-
zufiihren. Es ist als zusammenhingendes Normalspur-
netz fiir Afrika einmalig. Dadurch besteht jedoch heute
die Moglichkeit, von Europa aus iiber die Tiirkei,
Syrien, Libanon und die Halbinsel Sinai das Netz der
Agyptischen Staatsbahn direkt zu erreichen. Praktisch
ist dieser Verbindung jedoch keine besondere Bedeu-
tung beizumessen. :

Die Enfstehung des dgyptischen Eisenbahnnetzes hatte
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die verschiedensten Ursachen. So zihlte die sogenannte
Mariut-Bahn zu den iltesten Eisenbahnen. Abbas Hilmi,
der Khedive, besall westlich Alexandriens grofle Lin-
dereien. Die Strafienverbindung, welche schon bestand,
geniigte seinen Anspriichen nicht. Vor allem brachten
die landwirtschaftlichen Erzeugnisse durch die hohen
Transportkosten zuwenig Profit ein. Aus diesem Grunde
wurde eine Bahnverbindung, und zwar in 1-m-Spur, im
Osten Alexandriens beginnend und in stidlicher Rich-
tung die Stadt umfahrend, gebaut. Auf einem 4 km
langen Damm durchkreuzt sie den Mariut-See, daher
der Name Mariut-Bahn, und hilt sich an der Kiiste des
Mittellindischen Meeres. Sie erreicht bei km 118 El
Alamein und bei km 170 Fuka, Der Bau kostete den
Khediven fast nichts, da er dazu die Soldaten des
dgyptischen Heeres einsetzte. Dementsprechend hoch
war der Profit der Privatbahn. Das Anlagekapital ver-
zinste sich mit 10 bis 12 Prozent, zumal der Verkehr
sich gut entwickelte. Es wurde sogar der Umbau in
Normalspur erwogen. Dazu kam es allerdings erst im
ersten Weltkrieg, als plotzlich die Englinder den stra-
tegischen Wert der Linie erkannten. Der &gyptische
Staat kaufte auf Druck der Englinder die Bahn fir
276 000 ég. Plund an und baute die Strecke stiickweise
auf Regelspur um. Aus dem abgebauten Material wurde

die Bahn gleichzeitig in 1-m-Spur bis zu km 217 ver-
lingert. Die letzten 23 km wurden allerdings wieder
abgebaut. Als im Jahre 1935 die Italiener in ihrem
imperialistischen Expansionsbestreben den Krieg in Ab-
bessinien vom Zaune brachen, bauten die Engliander
selbst als VorsichtsmaBnahme die Bahnlinie in der kur-
zen Zeit von einem Monat wieder in Regelspur auf und
verlingerten sie bis Mersah-Matruh, insgesamt 77 km.
Die Bahn wurde kriegsmiflig gebaut, Auf ihr wurden
vor allem Militdrtransporte zu dem groflen englischen
Truppenlager, das in der Nihe der iigyptisch-libyschen
Grenze angelegt worden war, beférdert. Nach Ausbruch
des zweiten Weltkrieges und nach dem Einfall der faschi-
stischen Truppen in Agypten wurde die Bahn abermals
um 350 km im Zuge der Operation Montgomerys iiber
Capuzzo an der &dgyptisch-libyschen Grenze bis nach
Tobruk in Libyen verldngert. Wenn auch diese Strecke
aus rein strategischen Griinden entstand, so wurde sie
jedoch bei Kriegsende nicht abgebaut und bis zur liby-
schen Grenze dem offentlichen Verkehr zuginglich ge-
macht. Die Strecke Capuzzo—Tobruk wurde allerdings
am 20. Dezember 1946 stillgelegt. Diese Strecke kinnte
einmal eine Verbindung mit dem Tunesischen Netz im
Zuge der KiistenstraBe und unter Benutzung der be-
stehenden Strecken in Bengasi und Tripolis erreichen.

Jripolis

Slaalsgrenze

Flusse, Kandle

Eisenbahn K35 mm
fisenbahn K35 mm elektrisch
Eisenbatn Sehmolspur

===~ Fisenbahn geplant

[T

Abksoh %3 £/ Wosty
”’“”""”m Jwet

f
& Hnyo

Bild 2 Karte des Streckennctzes der dgyptischen Eisenbahn (unvollstdndig)
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Dann wire es moglich, {iber Algerien bis nach Casa-
blanca und Marrakesch in Marokko auf dem Schienen-
wege zu fahren., Jedoch ist damit in absehbarer Zeit
noch nicht zu rechnen, da der junge libysche Staat vor-
ldufig andere, wichtige wirtschaftliche Aufgaben mei-
stern mufl, was auch die vorldufige Einstellung des
Bahnbetriebs auf dem Streckenstumpf erklért.

Im Jahre 1870/72 entstand auf dem rechten Nilufer
ebenfalls als Privatbahn die sogenannte Helwan-Eisen-
bahn in sidlicher Richtung von Kairo nach Helwan mit
23 km Liénge. Sie fiihrte zu den heiBlen Schwefelquellen
und zum Kurort Helwan. Sie hatte ihnliche Funk-
tionen wie die Bahn Alexandria—Ramleh nach dem
Sommersitz des Vizekonigs. Spiiter dbernahm der Staat
diese Bahn mit allen Kureinrichtungen, Hotels usw. fiir
90 000 &Ag. Pfund,

Dem regen Verkehr war der Dampfzugbetrieb schon
bald nicht mehr gewachsen, und so schrieb im Jahre
1929 die Agyptische Staatsbahn die Elektrifizierung aus.
Das Projekt unterblieb jedoch aus finanziellen Griinden.
Spiiter entschloB man sich, die Linie zu verdieseln. Fir
den Personenverkehr wurden Dieseltriebwagen und fir
den Giiterverkehr Diesellokomotiven beschafft. Durch
die Neugriindung grofier Industriewerke um Helwan
nach 1945 konnte jedoch diese L#sung, vor allem fiir
den Personenverkehr, nicht mehr geniigen. Nach ein-
gehenden Vorstudien einer Gruppe von franzosischen
Fachleuten wurde das in Siidfrankreich iibliche Strom-
system von 1500 V Gleichstrom in Vorschlag gebracht.
Im April 1953 konnten die Auftrige auf dem Wege der
Ausschreibung vergeben werden, woran sich ein grofler
Teil europdischer Firmen beteiligte, Nach zwei Jahren
Bauzeit, im Frithjahr 1956, wurde mit 25 dreiteiligen
Triebwagen der Verkehr auf der ersten elektrischen
Fernstrecke der Agyptischen Staatsbahn aufgenommen,
Interessant ist es zu erwihnen, daBl bei den Fahrlei-
tungsmasten die Jochanordnung zur Anwendung kam,
bedingt durch die fast du1chweg nur aus Sand bestehen-
den Dammschiittungen, In absehbarer Zeit sind die Ver-
lingerung von Helwan bis Alsaf und der Bau einer
weiteren Nilbriicke vorgesehen, um den Anschlull an
die Hauptstrecke Kairo—Luxor—Assuan zu erreichen.
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Bild 3 Der Hauptbahn-
hof Kairo wum das Jahr
1900

Ebenso isl an eine Elektrifizierung der Strecke Kairo—
Alexandria gedacht.

Auf dem linken Nilufer begann der Bahnbau im Jahre
1867 in Bulak el Dakrur gegeniiber Kairo in siidlicher
Richtung als Staatsbahn. 1874 wurde, 333 km von Kairo
entfernt, Assiut erreicht und somit das erste Stauwerk
des ungeteilten Nils. Nach einer Gesamtbauzeit von
30 Jahren, also 1897, gelangte die Gleisspitze bis Kena,
609 km von Bulak el Dakrur entfernt. Da der Nil als
Verkehrsweg zur Heranschaffung von Baumaterial be-
nutzt werden konnte, hatte in der Zwischenzeit eine
englische Privatgesellschaft, die ,Kenneh-Assuan Rail-
way Company*, eine Verbindungsbahn Kena—Luxor in
Normalspur und eine weitere Strecke Luxor—Assuan in
Kapspur 1067 mm gebaut, da letztere als Endglied der
Kap—Kairo-Bahn betrachtet wurde. Bei ihren Erobe-
rungskriegen gegen den Sudan bauten die Englinder
im Jahre 1884 von Assuan aus nach Schellal eine 10 km
lange Militdreisenbahn, ebenfalls in Kapspur. 1898 wur-
den jedoch das gesamte Privatbahnnetz und auch die
Militdrbahn von der Agyptischen Staatsbahn iibernom-
men und anschlieBend auf Regelspur umgebaut. Somit
ist es moglich, die 889 km lange Strecke mit den dort
verkehrenden Luxusziigen in 17 Stunden (1940) zuriick-
zulegen. Der Verkehr nahm auch hier stindig zu, so
dal3 die Nilbriicke bei Nag Hamadi, wo die Strecke vom
linken auf das rechte Nilufer tiberwechselt, neu gebaut
werden mubte, weil sie nur fiir eine Achslast von 16 Mp
zugelassen war, Die 1936 begonnene Briicke hat sechs
feste und einen drehbaren Tréger, ist 454 m lang und
fiir 22 Mp Achslast vorgesehen. Gleichzeitig wurde ein
neuer Bahnhof errichtet und die alte Briicke fiir den
Strallenverkehr f{reigegeben, Neben der 1891 bei Kairo
erbauten Briicke mit sechs 70 m langen Briickentrigern
(ein Trager drehbar) ist diese die einzige Eisenbahn-
briicke sudlich Kairos tiber den Nil. Die sudanesische
Staatsbahn kam in neuerer Zeit mit einer Kapspur-
strecke bis Farrig — 20 km auf dgyptischem Gebiet und
dem studlichsten Endpunkt Schellals — der Agyptischen
Staatsbahn entgegen. Seit 1960 wird diese Bahn von
der sudanesischen Staatsbahn betrieben. Von der Agyp-
tischen Staatsbahn ist nun die SchlieBung der Liicke
Schellal-Farrig. etwa 250 km, geplant. Es wire dann
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moglich, iber das sudanesische Eisenbahnnetz bis nach
Zentralafrika an die Nordgrenze der Republik Kongo zu
reisen, Damit wirde wiederum ein Teilstiick der Kap—
Kairo-Bahn eingefiigt, jedoch nicht mit dem urspriing-
lichen Ziel der Englinder, die Vilker Afrikas zu unter-
jochen, sondern als verbindendes Glied in der groBien
Gemeinschaft der afrikanischen Vilkerfamilie.

Die oberigyptischen Strecken haben nur eine einzige
Seitenlinie von Bedeutung aufzuweisen. Die ,Corpora-
tion of Western Egypt”, wiederum eine englische Privat-
bahn von 75-em-Spur, woran man deutlich sieht, welche
Vormachtstellung sich England zu beschaffen wulite, ist
195 km lang und im Jahre 1906 von QOasis Junction am
linken Nilufer zur Oase Kharga gebaut worden. Jedoch
iibernahm auch hier der Staat 1909 die gesamten An-
lagen. Erst in neuerer Zeit (1958) ist eine Seitenlinie,
allerdings in ostlicher Richtung, von Kena nach Saffaga
am Roten Meer geplant.

Wie schon eingangs erwihnt, besteht zu den dstlichen
Nachbarn in Asien und damit nach Europa eine
Schienenverbindung. Diese Verbindung entstand erst
verhdltnismifig spidt und eigentlich gegen den Willen
Agyptens. Zur Versorgung der englischen Truppen an
der Paléstina-Front im ersten Weltkrieg begannen 1916
die Engldnder den Bahnbau von El Kantara am linken
Ufer des Suezkanals, 45 km siidlich Suez, in dstlicher
Richtung. 1918 war die Schienenverbindung mit Haifa
in Syrien tiber Gaza hergestellt. 1917 richtiete man einen
Fihrverkehr liber den Suezkanal ein. Da die Strecke
aber zweigleisig gebaut wurde, geniigte diese Eisen-
bahnfihre den Anspriichen nicht mehr, und die Eng-
liinder verlangten einen Briickenbau. Die Kanalgesell-
schaft erklirte sich aber nur unter der Bedingung be-
reit, dall die Briicke bei Kriegsende wieder abgerissen
wiirde. So baute man im Jahre 1918 eine Pontonbriicke.
Ein ausschwenkbares Feld ermiglichte den Schiffsver-

Bild 4 Damnw pflokomotive nit Einzelachsantrieb 1'Bo I'. Soweit
bekannt, tst dies die crste Dampfmotorlokomotive fiir den
tiffentlichen Verkehr

Blld 5 Co'Co'-1900-PS-diesel-elektrische Lokomotive Type KK,
nebaut von Henschel (1955)
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kehr auf dem Kanal. Im Jahre 1921 wurde diese Be-
helfsbriicke schliefilich wieder abgebrochen, Als Ersatz
kam man abermals auf die Fdhre zuriick. Dieses ge-
samte Streckennetz, das auf #Hgyptisches Gebiet fiel,
wurde von der Agyptischen Staatsbahn nicht iibernom-
men und von den Englindern nur pachtweise iiber-
lassen. Erst spiter kam es zu einer Ubernahme. Heute
fithrt wiederum eine Briicke, diesmal eine stihlerne,
iiber den Kanal.

Beim Aufbau der jungen arabischen Republik werden
alle Bodenschiatze und landwirtschaftlichen Produkte
bendtigt. So hat man mit dem Erschlufi der Bodenschitze
im groflen MaBe auf der Halbinsel Sinai begonnen. Das
bestehende Streckennetz kann aber den Anforderungen
heute nicht mehr geniigen. So sehen die Projekte die
Verbindung El Salyia—Kantara (35 km) vor, welche stark

Bild 6 Sentinel Locomotive mit Personcnzug der  Egyptian
Delta Light* R, 750-mm-Spur

zur Entlastung der Strecke Port Said—Ismailia beitréagt.
Das Bauprogramm sieht bis zum Jahre 1968 etwa 500 km
neue vollspurige Strecken vor, die insbesondere zur
SchlieBung bestehender Liicken und zur Neuerschlie-
fung entstehender Industriezentren angelegt werden
sollen.

Das gesamte Neiz der Agvptischen Staatsbahn an Voll-
spurstrecken umfafit 4339 km, davon entfallen etwa
200 km auf den asiatischen Teil, aulerdem noch 292 km
Hilfsstrecken im Nildelta. Dazu kommen 195 km
1000-mm-Spur und 158 km 750-mm-Spur.

Neben diesen bis jetzt beschriebenen Haupt- und Neben-
bahnen der Agyptischen Staatsbahn gibt es heute in
Agypten nur noch zwei groflere Privatbahnen, die ,Egyp-
tian Delta Light Railway® mit 967 km, eine T750-mm-
Spur-Bahn und die ,Bassa Egypt Railway" mit 252 km,
eine 1000-mm-Spur-Bahn. Aullerdem bestehen in Kairo
und in Alexandria 61 km elektrische Strecken der Nah-
verkehrsbetriebe, z. T. in 990 mm Spurweite.

Zur besseren Erschlieflung der landwirtschaftlichen Ge-
biete wurden in den 90er Jahren des vorigen Jahrhun-
derts viele kleine Privatbahnen, welche als ,Landwirt-
schaftsbahnen* konzessioniert wurden, gebaut. Haupt-
siichlich wurden als Trasse fir diese Bahnen Strallen-
und Kanaldimme benutzt. Fiir jede Provinz wurde eine
Gesellschaft konzessioniert, In London griindete man
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Bild 7 Schnellzug der Agyptischen Staatsbahn bei einer
Probefahrt in Ungarn, gebaut von der Waggonfabrilk Ganz

Bild § 1.- und 2.-Klasse-Personenwagen fiir 750-mm-Spur der

Agyptischen
Ammendorf

Staatsbahn, gebaut wvom VEB Waggonbau

um die Jahrhundertwende die .Egyptian Delta Light
Railway". Das englische Kapital witterte auch hier eine
gute Quelle des Profits. Dieser Gesellschaft gelang es,
die finanziell meist schwachen Privatbahnen aufzukau-
fen und durch Ergénzungsstrecken zu dem heutigen
Netz von fast 1000 km zu vereinigen. Sie versuchte so-
gar, Teile des Vollspurnetzes an sich zu bringen, z. B.
die schon mehrfach erwihnte Strecke Kairo—Helwan.
Alle diese Kleinbahnen stellen gemeinsam mit den
Kandlen die Verbindungen zu den Hauptbahnen her.
Nach neuesten Berichten sollen aber jetzt alle Strecken
der Gesellschaft in vier Etappen nacheinander stillgelegt
werden.

Die Fahrzeuge der Agyptischen Staatsbahn sind sehr
mannigfaltig und infolge der besonderen klimatischen
Verhiltnisse oft von den in Europa iiblichen Konstruk-
tionen abweichend gebaut. Grofitenteils wurden die
Lokomotiven und Wagen vom Ausland, vor allem aus
England und Deutschland, bezogen. Erst in neuerer Zeit
werden Giiterwagen von der Agyptischen Staatsbahn
auch in eigenen Werkstidtten gebaut. Jahrzehntelang
war, wie iiberall in der Welt, die Dampftraktion vor-
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herrschend. Auf der Suche nach gréfiter Wirtschaftlich-
keit finden wir NaBldampf-, Verbund-, HeiBdampf-, ja,
sogar Dampfmotor - Lokomotiven neben Dampftrieb-
wagen. Die Dampflokomotiven mit Einzelachsantrieb
(4 Stiick) hatten die Achsanordnung 1'Bo1’. Als Hochst-
geschwindigkeit wurden fir sie 85 km/h angegeben.
In den dreiBBiger Jahren ging man mit der Entwicklung
der Diesellokomotive zur Dieselzugfiérderung iiber. Da
Agypten iiber keine natiirlichen Energiequellen auBer
denen des Nils verfiigt, kam eine Elekirifizierung nur
bedingt in Frage. Nach dem zweiten Weltkrieg wurden
groBle Anstrengungen unternommen, das rollende Ma-
terial zu modernisieren. So wurde eine gréfere Stiick-
zahl 1900-PS-A 1 A-A 1 A-diesel-elektrischer Lokomoti-

ven beschafft. Die schon 1947 aus England bezogenen

12 diesel-elektrischen Lokomotiven mit 1600 PS fallen
durch ihre Achsanordnung 1 Ao Do Ao 1, wobei jeweils
eine Laufachse mit einer Treibachse in einem Dreh-
gestell vereint sind, besonders auf.

Auch von sozialistischen Lindern kaufte in letzter Zeit
die Vereinigte Arabische Republik Giiter- und Personen-
wagen. So lieferte die ungarische Waggonfabrik Ganz
mehrere Schnellziige in Ganzstahlbauweise fiir Regel-
spur. Auch die volkseigenen Waggonfabriken der Deut-
schen Demokratischen Republik waren an Lieferungen
beteiligt. So konnte der VEB Waggonfabrik Ammendorf
eine grofiere Anzahl vierachsiger Personenwagen 1., 2.
und 3. Klasse fiir 750-mm-Spurweite liefern. Der VEB
Waggonfabrik Niesky war mit einer Serie gedeckter
zweiachsiger Ganzstahlgliterwagen fiir Regelspur be-
teiligt.

Wie man aus diesem Bericht ersieht, ist das Netz der
dgyptischen Eisenbahn noch in der Erweiterung be-
griffen. Neue Siedlungsgebiete und Industriezentren
werden weitere Verkehrsbediirfnisse wecken. Ebenso
wird die Modernisierung des Fahrzeugparkes stiandig
voranschreiten.

In neuerer Zeit befalit sich die Regierung der Vereinig-
ten Arabischen Republik mit Staudammbauten zur
Wasser- und Energieversorgung des Landes. An diesen
GroBprojekten ist mabBgeblich die Sowjetunion durch
Gewihrung von langfristigen Krediten und Entsendung
von Fachleuten beteiligt. Beides soll dazu beitragen, die
noch bestehenden Energieliicken zu schlieffen. Somit
wird es spiter moglich sein, die am stéirksten belasteten
Hauptstrecken zu elekirifizieren und damit den Eisen-
bahnbetrieb auch im Lande am Nil und Suez noch wirt-
schaftlicher zu gestalten.

Bild 8 Zweiachsiger Ganz-Stahi-Giterwagen mit aufenliegen-
den Achshaltern, gebaut vom VEB Waggonbau Niesky

Fotos: Archiv
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durch unsere Aufforderung, uns Fotos von der eigenen Anlage
zur Veréffentlichung einzusenden, wurde auch unser Leser Guin-
ter SiB aus Krogis iiber Meiflen. Wie so viele andere verwen-
det uch er fiir seine HO-Anloge fast nur industriell hergestell-
tes Materiol. Unser Wunsch ist es nur, daB sich noch viele
andere Modelleisenbahner ebenfalls .ermuntern” lassen und
uns Bilder einsenden, Bilder, die zeigen, wie vielfaltig die Még-

lichkeiten beim Modelleisenbahnbaou sind.

DER MODELLEISENBAHNER 7T 1962

W Bild ' Vorsicht am Behniibergang, der un-
beschrankt ist und vor welchem nech die Warn-
kreuze fehlen!

M Bild 2 Frihmorgens beginnt auf dem klej-
nen Giterbahnhof die Arbeit

B Bild 3 Eben haben wir noch gewarnt, und
da ist es schon passiert! Es scheint aber noch
glimpflich aobgegangen zu sein, dennoch hatte
Hugo Leichtsinn se=ine helle Freude

B Bild 4 Und dos ist der kleine Bahnhot
Lauterstein-West, ouf dem nur Personenziige
halten

Fotos: 5UB, Krogis
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Bild 1 Im MaBstab 1:10 wurde die Lokomotive
der ersten deutschen Eisenbohn, die dic
Stadte Nirnberg und Firth verbond, onge-
fertigt. Es ist wenig bekannt, dof der ,Adler”
die 118. Lokomotive von Stephenson war.

Bild 2 Ebenfalls im MaBstab ven 1:10 boute
der Leitende Redakteur unserer Zeitschrift,
Klaus Gerlach, fir das Museum fiir Deutsche
Geschichte das Modell einer im Jahre 1869
tir die Honnoversche Staatsbahn beschafften
1 B-Lokomotive

Bild 3 Nachbildung der ersten brauchbaren in
Deutschland gebouten Lokomotive ,Saxonia.
Sie wurde von der Séchsischen Maschinen-
fabrik in Ubigou hergestellt und verkehrte ouf
der Strecke Leipzig—Dresden

Bild 4 1843 boute Borsig die .Beuth”, Mit
dieser Lokomotive kamen die besten Errungen-
schaften des englischen Lokomotivboues nach
Deutschland. Ebenfalls ein Modell im Mafi-
stab 1:10 im Museum fir Deutsche Geschichte
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Es gibt sicherlich viele alte Berliner, die nie ein
Museum besuchten, aber kaum einen, der nicht im
Zeughaus gewesen war. Fiir den Besuch der Stitte, in
der ,Preullens Gloria® verherrlicht wurde, sorgte schon
die Schule. Nur vom Kenner beachtet wurde jedoch das
Auflere des Baues, von dem ein alter Chronist sagt:
.Das neue konigliche Zeughaus ist ein vortreffliches,
grofies und magnifiques Gebiude, dergleichen man an
kostbarer Bildhauerarbeit und ungemeinem Vorrat an
Kanonen, Mortiers (Mérsern), Gewehr und anderen
Kriegserforderungen in ganz Deutschland, ja sogar in
Europa schwerlich finden wird...“ Das Zeughaus galt
lange Zeit als eines der schonsten Gebidude Europas
und widerlegte den alten Satz, dal viele Kéche den
Brei verderben. 1695 wurde nimlich der Bau nach den
Plinen Blondels begonnen, dann von Nehring und
Schliiter fortgesetzt und schlieBlich 1706 von de Bodt
vollendet.

Das Zeughaus, d. h. das Waffenarsenal des preuBi-
schen Staates, war natiirlich auf das engste mit der
Geschichte PreuBiens selbst verbunden. PreuBen wuchs
zu Beginn des 18, Jahrhunderts zur stirksten Militar-
macht Europas heran. So kann ein zeitgendssischer
Chronist am 16. November 1740 davon berichten, wie-
viel ,Canons®, ,Mortiers* und ,Feldstiicke* vom Zeug-
haus nach Schlesien in Marsch gesetzt worden seien.
Wenige Wochen spidter brach der Krieg aus. 1760 be-
setzten russische Truppen Berlin. Auf 800 Wagen
transportierten sie die Kriegsbeute aus dem Zeughaus
ab, darunter befanden sich 350 Fahnen. Sehr erstaunt
waren die napoleonischen Truppen, als sie 1806 Berlin
besetzten und das Zeughaus mit Waffen und Kriegs-
material gut gefiillt fanden. Die preuBische Armee
hatte Berlin so Hals iiber Kopf verlassen, dafl die im
Zeughaus lagernden Vorridte vergessen worden waren.
Die Franzosen belegten das Zeughaus, richteten darin
Magazine, Pferdestille und sogar Schmieden ein.

Vier Jahre, von 1817 bis 1821, dauerte die Wiederin-
standsetzung des Zeughauses, die einer der bedeutend-
sten in Berlin wirkenden Baumeister, Karl Friedrich
Schinkel, vornahm. Im Jahre 1828 wurden die Aus-
stellungsstiicke des Zeughauses, darunter auch die
Kriegstrophiden der preuBlischen Armee zur Besichii-
gung durch das Publikum freigegeben. Im August 1844
fand im Zeughaus eine ,Allgemeine Ausstellung
deutscher Gewerbeerzeugnisse* statt. 3000 Aussteller
demonstrierten das Wachstum des Kapitalismus, zu
den Ausstellungsstiicken gehorte eine von August Borsig
erbaute Lokomotive, die den ersten Preis erhielt.
So glinzend die Schau war, sie konnte nicht dariiber
hinwegtiiuschen, daB die Klassengegensitze immer
schiirfer aufeinanderpralliten. Am 18. Mérz 1848 begann
in Berlin die biigerliche Revolution, die unvollendet
blieb, weil das Biirgertum aus Furcht vor dem Prole-
tariat einen faulen Kompromifl mit dem Feudalismus
schlof.

Am 14. Juni 1848, als sich der Verrat der Bourgeoisie

bereits abzeichnete, versammelte sich vor dem Zeug-
haus eine grofie Menschenmenge, die hauptsichlich aus
Maschinenarbeitern bestand. Der Maschinenbauer Karl
Siegrist forderte die Bewaffnung des Volkes. Die Biirger-
wehr ging gegen die Arbeiter vor, ein Demonstrant
wurde erschossen, Daraufhin wurden von den Berliner
Arbeitern Tor und Fenster eingerammt und das Zeug-
haus erstiirmt. Das Volk bewaffnete sich. Dieser Zeug-
haussturm blieb nur eine Episode im Verlauf der
Revolution, die allerdings die Kraft und den Mut der
Berliner Arbeiter zeigte, denen damals jedoch eine
revolutionédre Fiihrung fehlte.

Nach 1870 wurde das Zeughaus dann zur grofien Mon-
streschau des deutschen Militarismus. Es war angefiillt
mit einer Flut von Fiirsten-, Generals- und Schlachten-
bildern. Es gab darin eine besondere ,Ruhmeshalle®,
in der die Taten der brandenburgisch-preuBlischen
Armee verherrlicht wurden. Wihrend der Kaiserzeit,
aber auch nach der Novemberrevolution und im Fa-
schismus war das Zeughaus eine Stiitte der Glorifi-
zierung der Eroberungskriege, ein wichtiges Mittel,
um die Bevdélkerung geistig im Sinne des Imperialismus
zu beeinflussen und die These zu verbreiten, dal
Ménner, d.h. Fiirsten, Generale und ,Fiihrer”, nicht
aber die Volksmassen die Geschichte machen.

Nach 1945 entstand das Zeughaus aus Triimmern, als
~Museumn fiir deutsche Geschichte* wieder. Erhalten
geblieben, bzw. wiederhergestellt wurde die wertvolle
Barockfassade. Der Innenausbau und die Raumaui-
feilung wurde den praktischen Erfordernissen eines
modern und groBziigig aufgebauten Museums angepalt.

In diesem Jahre wurde die Dauerausstellung iiber den
Geschichisabschnitt von 1789 bis 1871 erdffnet. In an-
schaulicher Weise wird dem Besucher ein dramatischer
Zeitabschnitt der deutschen Geschichte wvor Augen
gefithrt. Man erlebt das Ringen der fortschrittlichen
Krifte mit der Reaktion um die Lésung der deutschen
Frage. In zahlreichen Dokumenten und Erinnerungs-
stlicken =zeigt die Ausstellung das Entstehen und
Wachsen der deutschen Arbeiterbewegung. Geschickt
gelost ist das Problem, nicht nur das politische Ge-
schehen zu verdeutlichen, sondern damit im Zusammen-
hang auch die ékonomische Entwicklung als Grundlage
der politischen Auseinandersetzungen zu zeigen. So
wird vielfach auf die Bedeutung des Eisenbahnwesens °
hingewiesen, das sich in jenem Zeitabschnitt entwickelte
und eine Voraussetzung fir den Aufschwung der
kapitalistischen Wirtschaft war. Der Modellbahnfreund
wird sich bestimmt fiir die auf der nebenstehenden
Seite gezeigten Modelle alter Lokomotiven interes-
sieren, die als wertvolles Anschauungsmaterial im
Museum fiir Deutsche Geschichte Platz gefunden haben.
Aber dariiber hinaus wird ihn eine Besichtigung auf
unterhaltsame Weise belehren und sein Geschichtsbild
vertiefen, so dall jeder Besucher der Hauptstadt der
DDR das priichtige alte Gebdude Unter den Linden in
sein Programm mitaufnehmen sollte. M. B.

»Der Modellelsenbahner® ist im Ausland erhiltlich:

Jugoslawlen: Drzavna Zalozba Slovenije, Forelgn Departement, Trg Revolucije 19, Ljubljana; Ruminische Volksrepublik: Direc-
tion Generala a Postei si Difuzarii Presei Paltul Administrativ CFR, Bucuresti; Tschechoslowakische Sozialistische Republik: Orbis
Zeitungsvertrieb, Praha XII, Stalinova 46; Orbis Zeitungsvertrieb Bratislava, Leningradska ul. 14; UdSSR: Zeitungen und Zeit-
schriften aus der Deutschen Demokratischen Republik kénnen in der Sowjetunion bei stddtischen Abteilungen ,Sojuspechatj”, Post-
#mtern und Bezirkspoststellen abonniert werden; Ungarische Volksrepublik:  Kultura*, P. O. B. 149, Budapest 62; Volksrepublik
Albanien: Ndermarrja Shetnore Botimeve, Tirana; Volksrepublik Bulgarien: Direction R. E, P,, Sofia, 11a, Rue Paris; Volksrepublik

Polen: P. P, K. Ruch, Warszawa, Wilcza 46.

Deutsche Bundesrepublik: Uber simtliche Postimter, den &rtlichen Buchhandel und die Redaktion .Der Modelleisenbahner*,

Berlin.

Im gesamten {brigen Ausland durch alle internationalen Buchhandlungen. Bestellungen nehmen ferner entgegen: Deutscher
Buch-Export und -Import GmbH,, Leipzig C1, LeninstraBe 1§, sowie der Verlag.
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GUNTHER BARTHEL, Erfurt

Farbgebung und Verfahren zum Anstrich von Modellfahrzeugen

Es war einmal ein Modelleisenbahner, der war auf
seine gebastelten Fahrzeuge sehr stolz. Doch haperte es
etwas mit seiner Lotfertigkeit, so dafl manches Modell
schon mit Runzeln und Warzen geboren wurde. Nun
ist gegen seinen Stolz absolut nichts einzuwenden, denn
er war von Beruf Angestellter und hatte bisher keiner-
lei polytechnische Ausbildung erhalten. Er hatte aber
ein Rezept, das sehr gefidhrlich ist. Er sagte einfach:
»Da kommt ja doch Farbe driiber!*

Und so geschah es auch. Schade um die Farbe, schade
um die Arbeit! Gehen wir einen anderen Weg!

Unterhalten wir uns erst einmal {iber die Farben, die
uns zur Verfiigung stehen. Da ist zunéchst die Olfarbe.
Sie wird in Terpentindl, Terpentinilersatz oder schnell-
trocknende Malmittel aufgelést und kann mit einem
Pinsel aufgetragen werden. Die aufgetragene Farbe
146t sich leicht verstreichen, so dafl keine Rinder oder
Ansatzstellen entstehen. Dabei hat sie den Vorteil, daBl
sie langsam trocknet. Eventuelle Korrekturen sind also
immer moglich. Nitrofarbe ist mit einem Verdiinner
angesetzt. Aber schon beim Auftragen mit einem
Pinsel merken wir, wie schnell sie antrocknet, dall sie
nicht zu diinn und nicht zu dick sein darf. Sehr schnell
aber entstehen Ansatzstellen, die ein schénes Modell
verderben konnen. Ferner ist zu beriicksichtigen, dafi
verschiedene Kunststoffe nicht mit Nitrofarben ge-
strichen werden konnen, da sich die Oberfliche etwas
auflost und runzlig wird. Das kdme bei Industrie-
modellen in Frage, denen man eine eigene Farbnote
geben mochte.

Welche Moglichkeiten gibt es nun fiir uns?

Wir sollten beide Farben im Hause haben, denn sie
bewiihren sich, jede auf ihre Art.

Voraussetzung fiir einen einwandfreien Anstrich ist
ein sauber gearbeitetes Modell. Sdmtliche Lotreste
miissen beseitigt sein, die Oberfliche mufB ein glattes
Aussehen besitzen. Farbe deckt nichts zu, im Gegenteil!
Alle Wagenkiisten, die aus Sperrholz angefertigt sind,
werden mit feinem Schmirgel gut geglittet. Dann kann
man die Olfarbe auftragen. Man wird bemerken, wie
das Holz die Farbe leicht ansaugt und dabei stumpf
wird. So erhalten wir den richtigen Farbton. Oft geniigt
ein einmaliger Anstrich. Das gleiche gilt fiir Kunststoff-
wagen, die man neu- oder umstreichen will. Bei der

Vorbereitung verwenden wir aber kein Schmirgel-
papier, sondern wir waschen das Kunststcffgehduse mit
einer P 3-Lauge ab, um die Fettreste zu beseitigen.

Wollen wir einen Nitroanstrich vornehmen, besorgen
wir uns eine Flit- oder Muxspritze, wie sie in jeder
Drogerie erhiltlich ist. Nachdem wir alle Fliegen in der
Wohnung vernichtet haben und die Flasche leer ist,
fiillen wir sie mit Nitrofarbe, die zu elwa 309, ver-
diinnt ist. Empfehlenswert sind hier die Wilbra-Leder-
farben, die in kleinen Flaschen und in vielen Farbttnen
erhéltlich sind. Mehrere Bogen Zeitungspapier dienen
uns als Unterlagen und Hintergrund. Das Modell wird
in Nitroverdiinnung oder Tetrachlorkohlenstoff abge-
waschen, an einem Draht befestigt und vor dem
Zeitungsbogen aufgehidngt. Blasen wir in unseren Zer-
stduber, sprithen viele Farbteilchen gleichméBig auf
das Modell, das wir leicht am Draht drehen und von
allen Seiten ,beblasen®. Ist die Farbe zu dick geraten,
gibt es unregelmaBige Klumpen und Narken, ist sie zu
diinn, lduft sie am Modell herab. Es ist zu raten, vor-
her erst an einem &hnlichen Werkstoff eine Probe zu
machen! Sollte die Farbe nicht gleich decken, dann
nach einer kurzen Trocknungszeit ein zweites Mal
spritzen. Das ganze Verfahren ist wirklich nicht schwer,
und Ubung macht den Meister, Will man das Modell
mehrfarbig haben, muf man die anderen Teile mit
Tesa-Streifen oder Pappe abdecken und anschlieBend
streichen.

Nun gibt es noch einen dritten Weg fiir Modelle aus
Messing- oder Weifiblech. Diese Methode wire zu
empfehlen, wenn das Modell mehrere Farben erhalten
soll (die bunten Wagen der preuBischen Staatsbahn
u. .).

Wir streichen oder spritzen das Modell mit einer Nitro-
farbe als Grundfarbe (hellgrau oder hellbraun). Dabei
kommt es auf eine gleichmiflige Féirbung nicht an. Nach
dem Trocknen kénnen wir mit Olfarben den gewiinsch-
ten Anstrich vornehmen. Auf Blech wiirde die Olfarbe
nur schwer halten. Der Nitrountergrund bietet aber
eine vorziigliche Haftfliche, so dafl ein gleichmaiBiger
und haltbarer Anstrich zustande kommt,

Der Verfasser hat alle drei Methoden vor einigen
Jahren schon angewendet und ist mit den Ergebnissen
bis heute zufrieden, und nun ... Farbe driiber!

Im ndchsten Heft berichten wir ausfihrlich Gber den

IX. Internationalen Modellbahnwettbewerb
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Ing. GUNTER FROMM, Erfurt

... uur cine klecine Uzbenbahn . . .

Die Redaktionssitzung in Halle neigt sich ihrem Ende
zu, Die Themenpline der kommenden Hefte unserer
Zeitschrift wurden beraten, die weitere Perspektive auf-
gezeigt... ,Noch einen Hinweis®, meint unser ,leiden-
der Redakteur® zum Schlufl und streicht sich dabei sor-
genvoll iber den lichten Scheitel, ,wir miiften mal
wieder etwas aus der Geschichte der Eisenbahn brin-
gen, Unsere Leser wiinschen das, Und wenn es nur eine
kleine Nebenbahn ist, die wir unseren Lesern einmal
vorstellen ... Denkt doch mal dariiber nach! Und da-
mit Schluf fiir heute.”

Auf der Heimfahrt ist schon Zeit, Giber diesen Hinweis
nachzugriibeln. Also nehme man das Kursbuch zur
Hand und betrachte einmal niher die Nebenbahnen
des heimatlichen Bezirkes. Hier, die Strecken-Nr, 185 b,
Oberroblingen—Allstedt (Bild 1). Nur 7,4 km lang, aber
vielleicht ist ihre Geschichte doch ganz interessant? Na,
wir werden sehen. ..

Dall diese Strecke am 1. Oktober 1894 erdffnet wurde,
ist bald festgestellt. Demzufolge hitte die Bahn bald ihr
siebzigjihriges Bestehen.

Allstedt, das kleine Landstadtchen von etwa 3500 Ein-
wohnern, war vor 70 Jahren Mittelpunkt einer zum da-
mraligen GroBherzogtum Weimar gehirigen Enklave. Sie
war allseitig von Gebieten des damaligen Konigreiches
PreuBen umschlossen und harrte schon seit Jahren dar-
auf, an die Eisenbahn angeschlossen zu werden, Den
Allstedter Biirgern erschien es ungehorig, dal ihr Stadt-
chen noch immer keine Eisenbahn hatte, zumal es vom
GrofBherzog von Weimar als Sommerresidenz auserkoren
wurde. Der Ort besall damals schon eine lebhafte Indu-
strie- und Handelstétigkeit, deren Entwicklung durch
den fehlenden Eisenbahnanschlufl empfindlich gehemmt
wurde. Der stetig zunehmende Giiterumsatz, der allein
auf den beschwerlichen Verkehr mit Strafienfuhrwerken
nach Oberréblingen angewiesen war, dringte nach
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Bild 1 Lageplan der Strecke Oberriblingen—Allstedt

184

direkter Bahnverbindung mit Privatanschliissen der
groferen Betriebe, Trotzdem bedurfte es noch langer
Verhandlungen zwischen den beteiligten Lindern und
Gemeinden, bis der preuflische Staat seine Bedingung
fallen lief}, daB erst die Fortfiihrung der geplanten Bahn
bis nach Querfurt — in preullisches Gebiet — gesichert
sein miisse und sich die Gemeinden iiber die Hergabe
von Grund und Boden geeinigt hitten. Endlich war es
soweit, und am 1. Januar 1891 begann das in Allstedt
eingerichtete Baubiiro mit den Vorarbeiten. Im No-
vember 1893 wurde mit dem Bau begonnen und am
1. Oktober 1894 die Strecke erdffnet.

Die 7,4 km lange Nebenbahn zweigt in Oberroblingen
von der Strecke Sangerhausen—Erfurt ab und endet in
Allstedt. Kurz hinter dem Bahnhof Oberréblingen fiihrt
ein Gleisanschlufl in die Zuckerfabrik. Dieser Anschluf3
verlief vor dem Bau der Nebenbahn durch den Ort. Die
Wagen wurden damals von Pferden zur Zuckerfabrik
gezogen. Bei Niederriblingen ging der bereits nach kur-
zer Zeit wieder abgebrochene Anschlufl zum friiheren
Kalischacht von Heggendorf ab. Auf dem Bahnhof All-
stedt (Bild 2) wurde noch ein Anschlufigleis zur Zucker-
fabrik gebaut,

Die Bahn liegt auf eigenem Bahnkérper, griBtenteils
dicht neben der Strafle und ist dem Gelinde so an-
gepalt, dall grioBere Erdarbeiten, StraBen- und Wasser-
laufverlegungen nicht erforderlich wurden. Nur im
Bahnhof Allstedt konnte dies nicht ganz beriicksichtigt
werden. Auf der verhdltnismiBig kurzen Strecke be-
fanden sich 23 Uberwege, also im Durchschnitt etwa
alle 300 m einer! Der Bahnhof Niederréblingen erhielt
ein kleines Empfangsgebidude mit Giiterschuppen, der
Bahnhof Allstedt ein Empfangsgebédude.

Der erste Fahrplan enthielt statt der bisherigen drei-
maligen Postverbindung vier Zugpaare tdglich, eine
Verbesserung also, die von der Bevilkerung dankbar
begriiBt wurde.

Lassen wir unsere Gedanken noch weitere 45 Jahre
zuriickschweifen ... Bereits 1844 war der Bau einer
Eisenbahn geplant, die von Nordhausen iiber Kelbra —
RofBlla — Artern oder Allstedt nach Querfurt und von
dort weiter iiber Ober-Teutschental nach Halle/. gefiihrt
werden sollte. Das Terrain war schon abgesteckt und
sonstige Vorarbeiten getitigt. Bei Verwirklichung die-
ses Vorhabens hitte sich der Bau des Blankenheimer
Tunnels eriibrigt, der den Eisenbahnern heute noch
manches Kopfzerbrechen bereitet. Einige Stiddte jedoch,
vor allem Eisleben, gaben sich grofle Miihe, an die neue
Eisenbahnlinie angeschlossen zu werden. lhren Bestre-
bungen wurde schliefllich Rechnung getragen, Allstedt
und sein Bahnprojekt muliten zurlickireten und ver-
sanken in einen Dornrdschenschlaf.., Erst als im
Jahre 1878 die Strecke von Erfurt nach Sangerhausen
ertffnet wurde, kam Allstedt dem allgemeinen Eisen-
bahnverkehr wieder etwas niiher. Wie bereits gesagt,
konnte man tiglich mit der grollen Pferdepost dreimal
hin- und zurilickfahren, der Spediteur Gubitz holte mit
seiner ,Himmelshchle® — einem groflen Leiterwagen
mit Plane — die Stiickgiliter in Oberrdblingen ab, und
die Massengiiter, besonders Kohle fiir die Zuckerfabri-

-ken, wurden mit vielen Pferdefuhrwerken abgefahren.

Ein Zustand also, der die Bemiihungen der Gemeinden,
einen Bahnanschlufl zu erhalten, durchaus verstidndlich
machte. Endlich gegen Ende der achtziger Jahre kam
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Bild 2 Lageplan Bahnhof Allstedt

man dem Bau wieder etwas niher, nachdem ein Staats-
vertrag zwischen PreuBen und dem GroBherzogtum
Sachsen—Weimar—Eisenach abgeschlossen wurde. Die
.Konigliche Eisenbahndirektion Erfurt® erhielt Anwei-
sung und beauftragte das ,Konigliche Eisenbahn-
Betriebsamt Erfurt”, den Bau zu iibernehmen. Die Her-
ren, denen die Bauausfiihrung oblag, muBten sich wohl
mit den Vorarbeiten ziemlich viel Zeit gelassen haben,
denn ein Lokaldichter dichtete seinerzeit folgenden sin-
nigen Vers:

So ein Bau macht viel Beschwerden,
frag' nur nach im Bahnbiiro.
Ahnlich steht's auch mit dem Teiche,
und ich glaub' es ist kein Wahn:

Eh' im Teich wir Wasser sehen,

eh’ wir hin zum Bahnhof gehen,
bricht ein neu' Jahrhundert an.

Aber er bekam kein Recht, denn bereits im Sommer
des Jahres 1893 ging man ernsthaft an den Bau. Als
erstes grofes Bauwerk wurde die Briicke iiber den
Rhonebach (Anschlufigleis Zuckerfabrik Allstedt) er-
richtet. Die Sandwerksteine hierzu bezog man aus
Lodersleben. Im Herbst 1893 wurde begonnen, die
Chaussee Allstedt—Nienstedt zu verlegen. Die Bevél-
kerung war iiber den schnellen Fortgang der Bauarbei-
ten sehr erfreut, Das typisch preuflische Kleinstadt-
milieu der damaligen Zeit spiegelt folgende Begeben-
heit wider: Einige Biirger konnte es nicht erwarten und
feierten schon etwas verfritht Einweihung, wo es lustig
zuging. ,Musikdirektor Buchmann spielte mit seiner
Kapelle flotte Weisen, worunter auch ein hichstselbst-
komponierter Eisenbahnmarsch sich befand, in welchem
ein Lehrling des Maurermeisters Brauer den Pfiff einer
Lokomotive mit den Fingern nachahmen mufite, was er
zur Freude eines Publicums recht gut brachte.” So
konnte der Allstedter am nédchsten Tag in seinem Blatt-
chen lesen. Aber die Arbeiten gingen tiichtig voran. Im
Winter 1893/94 wurden séimtliche Durchlidsse gebaut und
im Frithjahr 1894 die Arbeiten auf dem Bahnhof All-

stedt in Angriff genommen. Die Erdarbeiten waren
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ziemlich schwierig. Felsen muBten gesprengt und zwei
eiserne Briicken {iber den Einzinger Bach und iiber den
Miihlbach gelegt werden. Auch die Hochbauten in All-
stedt in Niederrtblingen wurden begonnen und bald
fertiggestellt. Den Oberbau fiihrte die Eisenbahnver-
waltung mit eigenen Kréften selbst aus. Im Sommer
1894 fuhren schon die ersten Kiesziige iiber die neuen
Gleise und bald konnten die ersten ,Stationsbeamten®
von ihren neuen Bahnhtfen Besitz ergreifen.

Am 1. Oktober 1894 war also der bewulite grofie Tag.
Zu den Fahrgisten des ersten Zuges gehorte u. a. auch
der Gesangsverein ,Minnerchor”, der als der Zug von
Allstedt abfuhr, fréhlich sang:

Allstedt hat 'ne Eisenbahn, ja, ja, ja

die hélt in Niederréblingen an, ja, ja, ja

und wenn man wieder heimwirts fihrt, ja, ja, ja

da sagt man froh, es war sehr schon,

da hat man doch die Welt gesehn, ja, ja, ja.

Ja, ja, ja, Allstedt hatte nun endlich seine Eisenbahn.
Ihr Bau hatte dem Stddtchen viel Geld gekostet, mulite
es doch alle Grunderwerbskosten tragen, Nur die Zuk-
kerfabrik Allstedt beteiligte sich mit 50 000 Mark daran.
Aber sie hatte ja auch das griofte Interesse daran...
So endet also die Chronik vom Bau der Allstedter
Eisenbahn.

Aber heute noch, nach fast 70 Jahren, fihrt das Bédhn-
chen nach wie vor, Der Verkehr ist stindig gestiegen
und der heutige Fahrplan weist gegeniiber dem ersten
Fahrplan doppelt so viel Ziige auf. Meist sind es Kum-
pels, die zu den nahegelegenen Kupfererzgruben von
Sangerhausen fahren. Vielleicht ist noch einer darunter,
der den Bau dieser Bahn als kleiner Junge miterlebte.
Er konnte seinen Kollegen auf der Fahrt diese oder eine
dhnliche Geschichte erzdhlen...Stéren wir ihn nicht
dabei, schliefen wir den Jahresband zu und stellen wir
ihn zu seinen verstaubten Briidern ins Regal zurlick...
...Nur eine kleine Nebenbahn, und doch eine so lange
und interessante Geschichte! Ich hoffe, sie hat Thnen
genau soviel Freude bereitet wie mir. Mal sehen, auf

. welcher Strecke wir uns wieder treffen! -
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DER HERSTELLER HAT DAS WORT

Ausgleichsgleis und Weiche bei der Zeuke-TT-Bahn

Wie unseren TT-Freunden bekannt sein wird, fiihren wir in unserem Gleissortiment
auch das Ausgleichsgleis Nr, 159/106, Es handelt sich hier um ein gerades Gleisstiick,
das 9 mm kiirzer ist als ein 114 mm langes 1/1-Gleis. Da bei vielen Modellbahn-
freunden iiber seine Verwendung noch Unklarheit besteht, wollen wir an dieser Stelle
einige Erlduterungen dazu abgeben.

Ausgleichsgleise werden stets in Verbindung mit Weichen verwendet. Um unseren
TT-Freunden die Anwendung des Ausgleichsgleises recht anschaulich zu machen, haben
wir einmal hiufig vorkommende Gleisfiguren zusammengestellt, in welchen solche
Ausgleichsgleise verwendet werden miissen, Wie aus diesen Figuren zu ersehen ist,
wird also zu jeder Weiche mindestens ein Ausgleichsgleis bendétigt. Manche Gleis-
fizuren erfordern sogar die Verwendung von drei bis sechs Ausgleichsgleisen, Der
TT-Freund erhilt diese Gleisstiicke bei seinem Fachhéndler.

Zeuke-TT-Bahnen
Abt. Kundendienst
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Bild 9: Direkte Rilckmeldung durch Riickmeldekontakt am Signal

Bild 10: Indirekte Rilckmeldung durch Meldelampen, die vom Signalschalter Spannung
erhalten

Bild 11: Indirekte Rilckmeldung durch Reihenschaltung von Meldelampe und Wicklung

Riickmeldung ebenfalls nach Bild 11 erfolgen. Wurde zuletzt die Taste Thll
gedriickt, so hat die Spule h das Signal in die Haltstellung gezogen und den
zugehérigen Kontakt abgeschaltet. Der der Spule h zugeordnete Stromkreis
ist jetzt vollig unterbrochen. Geschlossen ist aber folgender Stromkreis: Span-
nungsquelle — Lampe Lhll — Wicklung f — Kontakt f — Mp. Es sind in dem
gezeichneten Zustand die rote Lampe und die Wicklung hintereinander-
geschaltet. Die beiden Stromverbraucher bilden damit einen Spannungsteiler.
Die Widerstinde beider Stromverbraucher sind recht unterschiedlich, Nimmt
man eine Lampe fiir 19 V Nennspannung und einen Strom von 0,05 A an, so
ergibt sich der Widerstand mit 380 Ohm. Die Spulen des Signals sollen bei
16 V angenommen einen Strom von 1 A aufnehmen, der Spulenwiderstand
wire 16 Ohm. Der Gesamtwiderstand betrdgt damit 360 4 16 = 396 Ohm. Bei
einer Betriebsspannung von 16 V flieBt durch beide Schaltteile ein Strom von

396 Ohm

16V

tragt 380 Ohm < 0,04 A =15,3 V, der an der Signalspule 16 Ohm X 0,04 A =
0,7 V. Daraus ist zu schliefien, dal die Lampe aufleuchtet, wihrend die
Spannung an der Spule nicht in der Lage ist, das Signal umzuschalten. Wird
nun die Taste Ty betitigt, wird zunichst die Lampe Lj durch den Tasten-
kontakt kurzgeschlossen und die volle Spannung an die Signalspule f ge-
schaltet. Das Signal wird umgesteuert und der bisherige Stromkreis unter-
brochen. Gleichzeitig schliet der Endkontakt des Signals den Stromkreis fiir
die Lampe L; und die Spule h. Es leuchtet unabhingig vom Loslassen der
Taste bzw. Offnen des Kontaktes Ty die griine Lampe auf und meldet den
Zustand ,Fahrt frei“ des Signals. )

Bei dieser Schaltung ist es nicht mdglich, beliebig viele Meldestellen durch
Parallelschalten von weiteren Lampen anzuschlieflen, da mit jeder weiteren
Lampe der Spannungsabfall an der Spule ansteigt und einmal ein Punkt
erreicht wird, bei dem das Signal nicht mehr einwandfrei in der Endstellung
verbleibt.

= 0,0404, also rund 0,04 A. Der Spannungsabfall an der Lampe be-
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Elektrotechnik fiir Modelleisenbahner Blatt 82.4
Seite 3

2. Schaltung von Vor- und Hauptsignal

Soll vor dem Hauptsignal ein Vorsignal aufgestellt werden, so kann dieses
in der gleichen Art wie das Hauptsignal durch getrennte Schalter betitigt
werden. Es ist naheliegend, das Vorsignal parallel zum Hauptsignal an ein
und denselben Schalter anzuschlieBen. In Bild 4 ist ein Beispiel fiir die
Parallelschaltung von je einem Vor- und einem Hauptsignal, beide fiir
Dauerstrombetrieb, dargestellt. Das Vorsignal VS3 steht beim Hauptsignal
HS2. VS2 und HS2 zeigen das gleiche Signalbild, ebenso VS3 und HS3. Die
Schaltung des Bildes 5 entspricht der des Bildes 2. Auch hier wurde das Vor-
signal dem Hauptsignal parallel geschaltet. In den beiden Bildern 4 und 5
ist die Beleuchtung der Signale mit eingezeichnet. Wie schon in Abschn. 82.23
geschildert, sind die Lampen aller Signale parallel geschaltet und an einen
gemeinsamen Schalter LS gelegt.

3. Schaltung von zweifliigligen Signalen

Etwas komplizierter wird die Schaltungstechnik fiir zweifliiglige Signale. So-
lange es sich um Dauerstromantrieb oder Doppelspulenantrieb handelt, ist
eigentlich nur eine grioBlere Zahl von Schaltern und Leitungen notwendig
(Bild 6 und 7). In Bild 7 ist hierbei bereits angenommen, dal nur eine gemein-

vs2 dz)swz w2l & Rstvd  Hs3 SLh3

|
/LS (552 1553 B

Hp
Bild 4: Gemeinsame Schaltung von Vor- und Hauptsignal mit Dauerstromantrieb

same Riickstellwicklung vorhanden ist. Aber selbst wenn dies nicht der Fall
ist, so wiren beide parallel an den Schalter Sh7 anzuschlielen. Fiir das Signal
.Fahrt frei“ wird die Taste Sf7, fiir das Signal ,Fahrt frei mit Geschwindig-
keitsbeschrinkung® die Taste Sb7 nach oder gemeinsam mit der Taste Sf7
und fiir das Signal , Halt* die Taste Sh7 betitigt, unabhingig davon, in wel-
cher Stellung das Signal vorher gestanden hat.

Bei dieser Schaltung ist es durch Falschbedienung mdoglich, ein Signalbild
einzuschalten, welches keine Bedeutung hat: Wird nur die Taste Sb7 ge-

Beilage zur Zeitschrift ,Der Modelleisenbahner” 7/1962
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Bild 5: Gemeinsame Schaltung von Vor- und Hauptsignal mit Doppelspulenantrieb

tp

driickt, dann steht der obere Signalfliigel waagerecht und der untere schriig
nach oben. In der Schaltung nach Bild 8 kann deshalb der Schalter Sb8 nur
Spannung an b legen, wenn Sf8 eingeschaltet ist. In den praktischen Schal-
tungen wird man natiirlich anstreben, dal das Signal nur durch zwei Schal-
terstellungen betiitigt wird, und die Zuschaltung von b von der zugehoérigen
Weichenstellung o. . abhéngig machen.

Darf der dem Signal folgende Abschnitt grundsitzlich nur mit Geschwindig-
keitsbeschrinkung befahren werden, vereinfacht sich die Schaltung. Das Signal
wird dann sinngemifl wie ein einfaches Hauptsignal nach Abschn. 1 ge-
schaltet, d. h.,, an Stelle der Wicklung f in Bild 1 oder 2 werden die Wick-
lungen { und b parallel angeschlossen.

Im vorliegenden Abschnitt wurden die Antriebe meist als Doppelspulen-
antriebe ohne Selbstabschaltung, d. h. mit Impulsbetitigung durch Tast-
schalter, dargestellt. Handelt es sich dagegen um Antriebe mit Selbstabschal-
tung, so konnen die angegebenen Tastschalter durch entsprechende Um-
schalter nur bei einer Schaltung dhnlich Bild 8 ersetzt werden.

4. Riickmeldung

In vielen Fillen ist gefordert, daB die Signalstellung an einer beliebigen Stelle
der Anlage angezeigt, also nach dieser riickgemeldet wird. Der Grund dazu
kann sehr verschieden sein. Bestehen in einer Anlage zwei oder mehrere
Schaltpulte, von denen aus ein Signal nicht eingesehen werden kann, so kann
nicht mehr die Schalterknebelstellung den Schaltzustand des Signals charak-
terisieren. Es werden dann meist durch verschiedenfarbige, der Signalstel-
lung entsprechende Lampen die Signale unmittelbar neben den Schaltern an
allen Schaltpulten wiederholt.

Die Art, wie man die Riickmeldung verwirklicht, ist von der Art der Schal-
tung abhiéingig. Man kann eine direkte und eine indirekte Riickmeldung
unterscheiden.

Unter einer direkten Riickmeldung ist zu verstehen, dafl sich tatsiéchlich an
den beweglichen Teilen des Signals Kontakte befinden, die iiber besondere
Leitungen ihre Stellung an eine oder beliebig viele Stellen melden. Ob dieser

Beilage zur Zeitschrift ,Der Modelleisenbahner” 7/1962
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Bild 6: Zweiflilgliges Hauptsignal mit Dauerstromantrieb
Bild 7: Zweiflilgiiges Hauptsignal mit Doppelspulenantrieb und gemeinsamer Riickstell-
wicklung

Bild §: Zweifliigliges Hauptsignal, bel dem eine willkilrliche Schaltung der Stellung b
nicht mdglich ist

Aufwand unbedingt notwendig ist, hiingt von der Aufgabe der Anlage ab.
Bei Dauerstromantrieben und Anirieben mit Selbstabschaltung wird man
sicher meist mit der unten beschriebenen indirekten Riickmeldung aus-
kommen. Bei impulsbetiitigten Antrieben ist es aber praktisch die einzige
Moglichkeit zur Rickmeldung (Bild 1). Vorteilhaft ist hierbei, dafl beliebig
viele Melder angeschlossen werden kénnen.

Unter einer direkten Riickmeldung ist zu verstehen, dafl die Signalstellung
an der Schalterstellung zu erkennen ist. Dies ist z. B. bei einem Dauerstrom-
antrieb der Fall. Aullerdem kénnen der Wicklung ein oder mehrere Melder
parallel geschaltet werden.

Jedoch auch bei einem Doppelspulenantrieb mit Selbstabschaltung ist eine
indirekte Riickmeldung durch die Schalterstellung vorhanden, wenn der An-
trieb nicht durch Tastschalter betéitigt wird. Eine einfache Schaltung, um auch
hierbei weitere Melder anzuschlieBen, ist in Bild 10 dargestellt. Es handelt
sich um einen Signalantrieb mit Selbstabschaltung, welcher durch rastende
Schalter gesteuert wird. Die beiden Anzeigelampen sind jeweils den Spulen
parallel geschaltet. In der gezeichneten Schaltstellung ,Halt* hat der Selbst-
abschalter die Spulen stromlos geschaltet, die rote Lampe Ly10 jedoch bleibt
eingeschaltet und leuchtet auf. Wird der Schalter umgelegt, so erhdlt die
Spule f und die Lampe Lj10 gleichzeitig Spannung. Wihrend die Spule nach
Stellen des Signals stromlos geschaltet wird, leuchtet die griine Lampe weiter-
hin. Soll die Signalstellung an mehreren Stellen gleichzeitig angezeigt wer-
den, sind die anderen Lampen den gezeichneten parallel zu schalten.

Wird ein Signal gleicher Bauart {iber federnde Tasten geschaltet, kann die

Bellage zur Zeitschrift .Der Modelleisenbahner” 7/1962



Die Steckbuchsen bekommen entweder Symbolfarben oder Nummern, damit
man zu jederzeit eine richtige Kabelverbindung herstellen kann (Bild 87).
In Bastelgeschiften findet man zuweilen 15- oder 20fach Stecker mit der
dazugehorigen Kupplung. (Bild 88). Hier fat man alle Kabel bzw. Drihte zu
einem Bund zusammen und schiitzt sie durch einen Isolierschlauch, den man
dariiberzieht. Nun koénnen wir mit einem Griff alle Kontakte mit einmal
schlieBen. Dieses Kabel konnte bei stationdiren Anlagen fest am Anlagenbrett
angebracht werden. Bei einer Erweiterung der Anlage auf Zwei-Zug-Betrieb
kann das beschriebene Stellpult welterverwendet werden. Wir basteln einfach
ein in den MaBen kleiner gehaltenes Nebenstellpult dazu. 220-Volt-Einschalter,
Glimmlampe und Voltmeter kénnen hier wegbleiben. Dafiir miissen aber die
Schalter fiir die Stromkreise eingebaut werden. Diese ordnen wir so an, da
der Kipphebel nach links und rechts zeigen kann. An der Hebelstellung wird
dann sofort erkennbar, auf welchen Fahrtrafo der entsprechende Stromkreis
geschaltet ist. Das Hauptstellpult erhilt noch Steckbuchsen, an denen das
Nebenstellpult angeschlossen wird. Bild 89 zeigt nur den Aufbau der zusiitz-
lichen Verdrahtung.

Hauptstellpunkt Nebenstellpunkt

Schalter far
Ringstrecke

Schalter fur
Nebenbahn

Bild 89

Das hier beschriebene Stellpult ist ein Beispiel. Alle Freunde der Eisenbahn,
die oft ihre Anlage benuizen, sollten sich ein Stellpult in dieser oder dhn-
licher Form bauen, Es bringt eine grofle Zeitersparnis: der Schaltungsweg
braucht nicht immer wieder neu durchdacht zu werden.

Beilage zur Zeitschrift ,Der Modelleisenbahner® 7/1962

ANLEITUNGEN FUR DEN FAHRZEUGBAU

Von der Ubersichtszeichnung zum Modellfahrzeug

Beim Einbau der Radsitze gibt es je nach Fabrikat Verschiedenes zu beach-
ten. Wenn wir einzelne Riader zur Verfiigung haben, fertigen wir die Achsen
aus Rundmaterial entsprechend der Bohrung in den Ridern. Nach Normat
sollen die Achsen 20 mm lang sein. Bei Piko-Ridern vergrifiert sich das MalB
auf 21,5 mm. Auf jede Achse wird erst einmal ein Rad aufgeprefit, Sollten die
Rider sehr leicht auf die Achsen passen, wird mit einem kleinen scharfen
Meiflel die Achse drei- bis viermal eingekerbt (Bild 28),

Bild 28 Bild 29

Das zweite Rad wird so auf die zweite geprefit, dafl die Kurbelzapfenbohrung
um 90 Grad versetzt ist, d. h.,, dal die Kurbel des in Fahrtrichtung rechten
Rades vorauseilt. Um einen ziemlich genau versetzten Radsatz zu erhalten,
ist ein kleines Prisma sehr von Vorteil. Hier kann man das Versetzen der
Riider mit Lineal und Winkel ausmessen. (Bild 29). Das zweite aufzupressende
Rad wird etwas auf die Achse gesteckt, im Prisma ausgerichtet und danach auf
die Achse aufgezogen. Dieses Aufziehen geschieht wiederum am leichtesten
zwischen den Schraubstockbacken, die langsam angezogen werden, Dabei ist
aber zu beachten, daB zwischen Radnabe und Schraubstockbacken eine kleine
Unterlage kommt, um den Ansatz der Kurbelzapfenbohrung und das Gegen-
gewicht nicht zu zerdriicken.

Vor dem Aufziehen der Rider kommen noch zwei Unterlegscheiben, etwa
0,5 mm stark, auf jede Achse, die ein Schleifen der Radkrinze am Rahmen
vermeiden (Kurzschlufigefahr!).

Die Treibachse sollte nicht so viel Spiel wie die anderen Achsen haben, da
sich das unglinstig auf Schneckenrad und Schnecke auswirkt,
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Um ein Herausfallen der Rider aus dem Rahmen zu verhindern, werden die
Bohrungen nach unten mit einer Bodenplatte abgeschlossen. Da diese Platte
gleichzeitig zur Befestigung der Stromabnehmer dient, nehmen wir 1 bis
1,5 mm starkes Isoliermaterial (Sperrholz, Pertinax). Die Breite und Linge
der Platte entsprechen der des Rahmens, Filir das Schneckenrad mufl ein
Ausschnitt ausgearbeitet werden. Die Bodenplatte wird durch Senkschrauben
an den Schneckenlagern befestigt.

Nun bohren wir gleich zwei Lécher zur Befestigung des Drahtes fiir die
Stromabnehmer. Die Licher kommen so hinter ein Schneckenlager, dal eine
durchgesteckte M2-Schraube keine Beriihrung mit Rahmen und Schnecken-
lager hat. Die leicht gebogenen Stromabnehmer (0,3 mm Federdraht) werden
in den Schlitz der M2-Messingschraube eingelotet (Bild 30). Zur Sicherung
erhalten die Schrauben eine Mutter, an welcher gleich die Zuleitung zum
Motor befestigt wird.

Bild 30

Nun wird der Motor lings im hinteren Teil des Rahmens (Fiihrerhaus) ge-
lagert. Um den richtigen Eingriff zwischen Motorritzel und dem Zahnrad der
Schneckenwelle zu erreichen, werden die Rahmenseitenteile gleichmiBig
tiefer gefeilt. Fiir die Befestigung des Motors im Rahmen gibt es mehrere
brauchbare Losungen. Einige Beispiele:

Wir biegen aus diinnem Blech eine kleine Schelle, die mit Schrauben am
Rahmen befestigt wird. Diese Schelle mufi im Durchmesser etwas knapper
gefertigt werden als der Motor, damit eine gewisse Spannkraft zum Fest-
halten des Motors vorhanden ist.
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Eine Fortsetzungsreihe

23. Stunde

von GUNTER BARTHEL, Erfurt

Wir bohren dann kleine Licher in das Deckbrett, in die kleine Holzrollchen
gesteckt werden. Ein Ansatz (Papp- oder Holzscheibe, die aufgeklebt wird)
sichert sie gegen Herausfallen. Von unten werden dieselben von einer Feder
gehalten (Bild 86).

Holzrollchen ~ Deckbrett _I. » Holzrolichen

£
eSS
/

T

0-Leiter )/ Feder  Kontakibleoh
: zur Weiche

Bild 86

Beim Niederdriicken beriihrt die Feder einen Kontakt, der daneben an-
gebracht wird. Er ist leicht aus einem Stiick Messingblech herzustellen. Die
Federn werden miteinander verbunden und bilden den Null-Leiter. Die Zu-
leitungen an den anderen Kontakten fithren zu den Weichen. Riickmelde-
birnen lassen sich hier ebenfalls noch anbringen. Alle Driihte werden an eine
Seitenwand gefiihrt und an Steckbuchsen befestigt. Das gleiche geschieht auf
der Grundplatte der Anlage. Drihte, die zu den Schaltern im Deckel fiihren,
werden etwas reichlicher bemessen, damit sich auch nach der Verdrahtung
der Deckel leicht 6ffnen ldBt.

O O O G\‘srﬁk- LI - & = - -
O O O@/Mhﬁn [C........_l
m g o Pone
Farbe oder Numrmer

Bild 87 Blud 88
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KURT SCHUSTER, Bad Freienwalde

Rundfunk-Tastenschalter im Modelleisenbahnbau

Meine Heimanlage in der NenngroBe TT wird von
einem Stellpult (Gréofie 350 X 300 mm) aus gesteuert.
Fiir die gesamte Schaltung benutze ich sieben Tasten-
schalterreihen zur Bedienung von 19 Weichen, 17 auto-
matischen Fahrsperren und 17 Lichtsignalen. Durch die
Anordnung dieser Tastenschalter hat man einen ge-
nauen Uberblick und braucht fiir die Schaltung nur
wenige Handgriffe auszufiihren,

Die Bestandteile des Tastenschalters

Jede Tastenschalterreihe besteht aus fiinf einzelnen
Tastenschaltern. Ich verwende Tastenschalter fiir die
Radiofeineinstellung mit den einzelnen Bezeichnungen
wBal, Chor, Jazz, Sprache und Intime". Jede Rundfunk-
taste hat acht Schaltmoglichkeiten, von denen jedoch
immer vier in Funktion sind (ein Schalter besteht aus
vier Federn zur Stromaufnahme und acht Federn fiir
verschiedene Schaltungen). Der Nachteil ist dabei aber,
daf} vor jeder Bedienung einer Taste die anderen Tasten
in die Ausgangsstellung gebracht werden miissen, weil
sonst bei den Weichen ein Kurzschlufl entstehen kinnte
(Bild 1).

Lotdse
Seitenansichf
einer feger
Schallfeder.
— Anschlufeder
Kontakifeder__ |
{venginanger isuler )

Bild 1

Die Schaltung der einzelnen Tastenschalter

Die Federn a! — at verwende ich fiir den Anschlufl des
Trafos (z. B. fiir Fahrstrom, Signal und Weichen). Die
Schaltfedern b — i sind fiir die jeweiligen Anschliisse
(Schalten der Weichen, der Signale usw.) vorgesehen.
Beim Bedienen einer Taste kionnen vier verschiedene
Schaltungsarten durchgefiihrt werden (entweder Ein-
stellen der Fahrstrafe oder Verbringen in die Ruhe-
stellung, die Verriegelung) (Bild 2).

Schaltung einer eingleisigen signalabhédngigen Fahr-
sperre

Vielen Freunden der Modelleisenbahn ist bestimmt die
Bauweise der signalabhédngigen Fahrsperre mit einer
Ventilzelle bekannt. Ich mochte deshalb auch nur auf
die Verwendung der Tastenschalter bei dieser Schaltung
eingehen. Die Federn a/1 und a/3 werden wiederum als
AnschluBkontakte verwendet. Feder a/l fir den An-
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schluB Trafo/Signal, Feder a/3 fiir den AnschluB an die
nichstfolgende Blockstelle, Schaltfeder f AnschluBl an
Lichtsignal ,Griin“, Schaltfeder g AnschluB an Licht-
signal ,Rot“, Schaltfeder b ist fiir den Anschluf an das
Trennstiick bestimmt.

Wenn man nun die Taste driickt, bekommt die Trenn-
stelle Strom, das Signal leuchtet griin auf und der Zug
setzt seine Fahrt fort. Ist die Taste in der Ruhestellung,

Bild 2 bﬂ le

—@ al

| e |

zeigt das Signal rot und der in die Blockstelle ein-
fahrende Zug hilt automatisch (Bild 3).

Die Schalter erhidlt man in jedem guten Rundfunk-
geschift. Die Kosten betragen flir einen Schalter 4,60 DM.
Fiir einen Doppelendabschalter von der Firma Zeuke/
Wegwerth bezahlt man 4,70 DM, Fiir meine Anlage
bendtigte ich etwa 30 Stiick davon, insgesamt also eine
Ausgabe von etwa 150 DM. Mein jetziges Stellpult
besteht aus sieben Tastenschalterreihen, insgesamt
32,20 DM. Es wiirde mich sehr freuen, wenn zahlreiche
Modelleisenbahner aus meinen Zeilen eine Anregung
erhalten.

Bild 3

Trafo/oder Blockstele
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Mit an der Spitze im Produktionsaufgebot 1962 steht
die Belegschaft des Reichsbahnausbesserungswerkes
Delitzsch. Steigerung der Arbeitsproduktivitit — oko-
nomische und politische Festigung unserer Republik —,
das hat sich das Delitzscher Kollektiv auf seine Fahnen
geschrieben. Dementsprechend sieht ihr gemeinsames
Programm aus.
Um noch weitere zwei Prozent wird gegeniiber dem
Betriebsplan die Arbeitsproduktivitit gesteigert, was
einer zusiitzlichen Selbstkostensenkung von 208 000 DM
bei den Fertigungslohnen entspricht. Dazu wird vor
allem die restlose Ausnutzung und Modernisierung der
vorhandenen Technik und die weitestgehende Anwen-
dung der Kleinmechanisierung beitragen, entsprechend
dem Plan Neue Technik.
Zur Durchsetzung des wissenschaftlich-technischen
Fortschritts bestanden im Mai neun sozialistische Ar-
beitsgemeinschaften, die unter anderem die Standardi-
sierung der Mannschaftswagen, die Modernisierung der
Reisezuggepidckwagen, die Vervollstindigung der Sek-
tionsbauweise beim Modernisierungswagen, die Ent-
wicklung eines Untergestell-Entrostungsstandes sowie
die verstirkte Einfithrung der Mitrofanow-Methode in
der Dreherei und Schmiede vorantreiben.
30 Prozent aller Beschiiftigten arbeiten in der Neuerer-
bewegung mit. 360 Verbesserungsvorschlige sind im
Jahre 1962 zu erwarten, die einen gesellschaftlichen
Nutzen von 400 000 DM enthalten werden. Besonderen
Anteil haben so hervorragende Neuerer wie die Kol-
legen Friedemann, Datiko, Henze, Helle und andere,
aber auch Kollektive wie die Brigaden ,XXII. Partei-
tag” oder ,Emil Krell®,
Weiter greift die patriotische Bewegung auf alle Kol-
legen im Raw Delitzsch — auf alle Biirger in unserem
Arbeiter-und-Bauern-Staat.
U.B.z.: D-Zug-Wagen bei der Hochnahme im Raw
Delitzsch

Foto: G.Illner
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KARLHEINZ MULLER, Mittelherwigsdort

Das Umgebindehaus

Die meisten Leser werden den Begriff ,,Umgebinde-
haus* {iberhaupt nicht kennen und noch niemals gehort
haben.

Es handelt sich um einen Haustyp, der vor allem im
Oberlausitzer Gebiet und im Spreewald anzutreffen ist.
Die H#user sind eigenartig in ihrem Aufbau, im
Grunde genommen haben sie aber alle den gleichen
Stil, nur die Ausflihrung der einzelnen H&user ist mit-
unter etwas unterschiedlich,

Am besten sind die Einzelheiten aus den beiden Zeich-
nungen auf den folgenden Seiten zu erkenen, aus denen
man auch die Malle entnehmen kann. Die Baupline
sind filr die Nenngréfie H0 ausgelegt und im MaB-
stab 1:1 angefertigt. Als Baumaterial verwendete ich
2-mm-Laubsiigeholz (evtl. aber auch 3-mm-Sperrholz),
ebenso kann man aber auch auf die in dieser Zeit-
schrift schon vielfach erwihnte und bewihrte Papp-
bauweise zurlickkommen.

Bei der Holzbauweise ist besonders darauf zu achten,
dall die Wand etwa 2mm nach innen zu bauen ist
(siehe Ansicht A rechtes Teil), das heifit, daB die Balken
mit ihren ,Torbogen“ im Querschnitt 2mm X 2 mm
betragen. Da der linke Wandteil aus Mauerwerk be-
steht, kann man die gesamte Front — Mauerwerk und
Gebiélk — aus einem Stiick anfertigen. Etwas Geduld
gehort allerdings dazu, das Gebilk auszusigen. Die
Wand mit den Fenstern wird spiter hintergesetzt. Die
Fugen zwischen den Balken lassen sich gut durch Ein-
ritzen nachbilden. Die Fenster in den Holzwiinden hin-
gegen werden nicht hinter die Offnung gesetzt, sondern
davor nach auflen.

Zum Anstrich des Modells ist zu sagen, daB simtliche
Holzteile braun zu firben sind (méglichst dunkelbraun).
Die Putzflichen werden weill angestrichen, wobei dieses
Weill leicht bldulich oder gelblich getént werden kann.
Zur Eindeckung des Daches werden beim Umgebinde-
haus entweder gewthnliche Dachziegel oder aber auch
Schiefer verwendet. Eine entsprechende Nachbildung
nach Geschmack des einzelnen kann hier also vor-
genommen werden. Die Fensterrahmen erhalten
schlieBlich noch einen weiflen Anstrich.

Das Modell des Umgebindehauses wird gewifl manche
Modellbahnanlage verschinern, zumal es wohl sehr
selten auf einer solchen zu sehen ist. Es pafit vor
allem in eine flache bis leicht hiigelige Landschaft, in
eine ausgesprochene Gebirgsgegend sollte man dieses
Modell also keineswegs setzen.

NEUES AUS UNSEREM VERLAG

Weikelt/Teufel, Die Technologle der Ausbesserung der
Dampflokomotiven
Stihlerne StraBfen - Eisenbahnanlagen in Wort und
Bild (Reihe: Polytechnische Bibliothek)
Oberbau-Handbuch fiir die Eisenbahnen in der Deut-
schen Demokratischen Republik, Teil 1: Oberbau-
anordnungen und Oberbaumaterialien fiir Gleise
Okonomik des Eisenbahntransportes der DDR (Aus-
gewlihlte Beitriige)
Schmidt/Thumstidter, Bremseinrichtungen an Trieb-
fahrzeugen
Fiebig, Fahrieitungen fiir den elektrischen Zugbetrieb
Lehrbogen:
Ganz, Der Beschdftigte im Schalterdienst der Fahr-
kartenausgabe
Manger, Langlastférderachsen — Einschienenwagen —
Schienenumsetzgerdt
Vetter, Der Verladedienst im Stilckgutverkehr
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HEINZ KOHLBERG, Sémmerda

Stanzwerkzeug zur Herstellung von Fenstern fiir Reisezugwagen

Mancher Modeleisenbahner wird auch jetzt noch Reise-
zugwagen selbst anfertigen, obwohl die Industrie ein
groBes Sortiment anbietet. Ich habe mir deshalb bereits
vor einigen Jahren ein Stanzwerkzeug angefertigt, mit
dem ich die Fenster einer ganzen Reihe von Personen-
wagen ausgestanzt habe. Es wird dadurch eine ein-
wandf{reie gleichmiBige Fensterfront erreicht.

Wenn auch fiir diesen oder jenen die Herstellung des
Werkzeuges etwas Schwierigkeiten bereitet, lohnt sich
auf alle Fille die Arbeit; denn in ganz kurzer Zeit
hat man eine Serie von Wagenseitenwinden ausge-
stanzt, nachdem man sich die seitlichen Abstinde der
Fenster angerissen hat. Fiir den gelibten Bastler, der
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mit Feilen umzugehen weilB3, diirfte die Anfertigung
kein Problem sein.

Wer nur einen bestimmten Wagentyp baut, fertigt den
Stempel, wie die AusmafBe der Fenster sind. Wer aber
mehrere Wagentypen bauen will, muBl den Stempel
nach den AusmaBen der kleinsten Wagenfenster her-
stellen. Ich habe mein Werkzeug mit zwei Stanzdurch-
briichen gefertigt, den einen fiir die Tiirfenster und den
anderen fiir die Abteilfenster. Es bleibt also jedem
selbst liberlassen, wie er das Werkzeug baut. Beim
Ausstanzen von groBeren Fenstern mufl die Seitenwand
eben noch ein- oder zweimal versetzt werden, in der
Hoéhe durch Verstellen der Anschlagleiste und seitlich
bis zur angerissenen Fensterbreite. Bei Fenstern mit
scharfen Ecken miissen nach dem Ausstanzen mit einer
Vierkant-Nadelfeile die Radien winklig gefeilt werden.
Und nun zur Herstellung selbst. An Material wird
bendtigt:

Teil 1 1 Stahlplatte als Schnittplatte 50<50<5
Teil 2 1 Stahlplatte als Fiihrungsplatte 50{35){5
Teil 3 1 Zwischenplatte (Stahlblech) 50<123X0,5
Teil 4 1 Anschlagleiste (Stahl) 501032
Teil 5 1 Stempel (Rundstahl) 80 X150
Teil 6 2 Kerbstifte oder Zylinderstifte 1030
Teil 7 2 Schrauben mit Zylinderkopf M 4

Teil 8 2 Schrauben mit Zylinderkopf M 2

Teil 9 2 Unterlegscheiben fir M 2 M 2
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Die Schnittplatte 1, Fiihrungsplatte 2 und Zwischen-
platte 3 werden gut winklig auf Mal3 gefeilt. Auf der
Fiihrungsplatte 2 werden die Bohrungen fiir M 4 und
die Stifte angerissen. Die drei Platten werden dann gut
zusammengepalBt, so daB sie einseitig genau abschlieflen.
Dann werden sie mit dem Feilkloben zusammenge-
spannt. Auf einer Bohrmaschine werden die zwei Boh-
rungen 3,3 mm @ fiir Gewinde M 4 gebohrt. Nach dem
Markieren der drei Platten werden sie aus dem Feil-
kloben ausgespannt. In die Schnittplatte wird Gewinde
M 4 geschnitten. Fiihrungs- und Zwischenplatte werden
auf 4 mm @ aufgebohrt, was sehr vorsichtig zu ge-
schehen hat.

Nun werden die drei Platten miteinander verschraubt,
und es konnen die zwei Bohrungen 3 mm @ fiir die
Stifte 6 gebohrt werden. Die Stifte diirfen nicht zu
leicht in die Bohrungen gehen. Sie sollen sich vielmehr
mit einigen leichten Hammerschlédgen einschlagen lassen.
(Stifte etwas élen). Die Stifte bewirken, daB nach dem
Zusammenschrauben die drei Platten immer wieder in
die gleiche Stellung kommen. Als niéichstes werden die
Bohrungen M 2 auf der Schnittplatte angerissen,
1,7 mm @ gebohrt und M 2-Gewinde geschnitten.

Mit dem gleichen Lochabstand wird die Anschlagleiste 4
gebohrt. Man bohrt am besten zwei Liécher 1,9 mm @
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nebeneinander, sédgt mit der Laubsiige die Rippe heraus
und feilt die Langlécher auf 2 mm nach, so dal sich die
Anschlagleiste nach dem Eindrehen der Schrauben M 2
in die Schnittplatte mit moglichst wenig Spiel ver-
schieben 1dBt. Zum Festschrauben unter die Schrauben-
kopfe sind Unterlegescheiben 9 unterzulegen, um zu
verhindern,dall die Anschlagleiste beim Festziehen der
Schrauben verrutscht. Nach Abschrauben der Anschlag-
leiste wird der Ausschnitt fiir das Fenster nach Zeich-
nung angerissen. Die MaBe x und y richten sich nach
dem, was ich eingangs erwiihnte. Die Bohrungen in den
Fensterecken werden 0,1 — 0,2 mm kleiner gebohrt, da-
mit beim Einpassen des Stempels noch Fleisch zum
Befeilen vorhanden ist. Nach dem Bohren wird das
Fenster mit der Laubsige ausgesigt. Jetzt kommt die
Anfertigung des Stempels 5 an die Reihe. An ein Ende
des Rundstahls wird auf gut 6 mm Liinge das Mal x
und y gefeilt. Es mulBl sehr sauber gefeilt werden,
gerade, winklig und parallel. Letzteres ist wichtig
damit der Stempel beim Einpassen in die Fihrung
nicht quetscht oder klappert. Die Ecken miissen gleich-
mifig auf den entsprechenden Radius gefeilt werden.
Der zylindrisch beginnende Teil des Stempels dient
als Anschlag fir dic Einschlagticfe des Stempels. Nach
dem Glitten der angefeilten Flichen mit Schmirgel-
leinen kann der Stempel gehirtet werden, nachdem man
noch am zylindrischen Teil eine Markierung angefeilt
hat, damit der Stempel immer richtig angesetzt wird.
Uber das Hiirten ist bereits viel geschrieben worden, so

maligem Probieren mit dem Stempel aus, bis dieser sich
von Hand in den Ausschnitt driicken lidBt. Klappern
darf er nicht, Zu beachten ist hierbei, dafl gut winklig
und gerade gefeilt wird. Ist diese Arbeit beendet, wird
der Ausschnitt der Schnittplatte ebenfalls bis an die
Anrifilinien ausgefeilt. Dann verbindet man die Fiih-
rungsplatte und Schnittplatte mit den Siiften. Jetzt
wird der Stempel in die Fiihrung eingesetzt und genau
wie vorhin mit einem kurzen kriftigen Schlag mit dem
Hammer die Schnittplatte markiert. Die Schnittplatte
wird dann genau wie die Fiihrung ausgefeilt, bis der
Stempel gut pafBt. Damit der ausgestanzte Abfall leicht
herausfillt, wird der Ausschnit nach unten bis etwa
0,5 mm unterhalb der Schnittkante leicht konisch
gefeilt,

Nach dem Zusammenbau des Werkzeuges kann die erste
Probestanzung erfolgen. Ein Streifen Konservendosen-
blech wird eingelegt, der Stempel in die Fiithrung ge-
bracht und mit dem Hammer ein Schlag auf den
Stempel gegeben. Nach Herausziehen des Stempels kann
man das Blech herausnehmen. Hat man gut und sauber
gearbeitet, darf sich am ausgestanzten Fenster kein Grat
zeigen, Zeigt sich groflerer Grat, mull an der ent-
sprechenden Stelle der Schnittplatte etwas gedingelt
werden, d.h,, mit dem Hammer wird das Material in
Richtung Schnittkante geklopft. Es ist nicht an der
Schnittkante zu schlagen, sondern ein paar Millimeter
zuriick. Die Schnittplatte wird nochmals sauber nachge-
feilt bis der Stempel gut pafit und gratirei stanzt.

7 6 7 7 4 4 9
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daB ich hier nicht niher darauf eingehe. Es muBl nur
beachtet werden, ob hiértbarer Stahl oder Einsatzstahl
verwandt worden ist.

Nach dem Hiirten des Stempels erfolgt das Einpassen in
die Fithrungs- und Schnittplatte und das Ausfeilen der-
selben. Diese Arbeit ist das Schwierigste bei der ganzen
Angelegenheit. Aber keine Angst, es wird bei einiger
Geduld schon gelingen. Bekanntlich ist noch kein
Meister vom Himmel gefallen.

Zuerst wird der Ausschnitt in der Fiithrungsplatte so-
weit ausgefeilt, daB die Anrifilinien noch etwas sicht-
bar sind. Dann wird der Stempel auf den Ausschnitt
gesetzt, gut ausgerichtet und mit dem Hammer ein
kurzer kriiftiger Schlag darauf gegeben. Jetzt entsteht
am Ausschnitt der Fiihrung eine Markierung. Nun feilt
man den Ausschnitt bis zur Markierung unter mehr-
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Ist die Schnittplatte zur Zufriedenheit ausgefallen,
bleibt als letzte Arbeit noch das Hirten. Hier gilt das-
selbe wie das vom Hiirten des Stempels Gesagte. Vor
dem Hiirten glittet man vorteilhaft die Oberfliche der
Schnittplatte gut mit Schmirgelleinen.

Nach dem endgiiltigen Zusammenbau kann nun das
Stanzen beginnen und eine griéBere Anzahl Personen-
wagen in Serie gebaut werden. Selbstverstindlich kann
man noch einen zusiitzlichen Stempel fertigen mit den
Maflen der Tiirfenster und der entsprechenden Bear-
beitung von Fiihrungs- und Schnittplatte. Wer diese
Mehrarbeit nicht scheut, hat natiirlich auch den Nutzen
davon.

Zum Schlufl wiinsche ich allen Interessenten viel Erfolg
bei der Herstellung und beim Gebrauch dieses Werk-
zeuges,
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Diese machtige amerika
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Wiihrend in der Ebene die Anlage von Verkehrswegen
keine besonderen Schwierigkeiten bereitet, machen sich
im Gebirge der grofien Steigungen wegen oft kompli-
zierte Sonderbauarten notwendig.

Bei Eisenbahnlinien diirfen in Deutschland auf Haupt-
bahnen Steigungen bis zu 2.5 Prozent, auf Neben-
bahnen bis zu 4 Prozent enthalten sein, Bei Steigungen
von mehr als 2,5 bzw. 4 Prozent sind besondere Sicher-
heitsmaBnahmen vorgeschrieben (Harzbahn 6,170,
Hollentalbahn 5,5%,). Von 7 Prozent an werden Zahn-
radbahnen gebaut, und zwar in Deutschland bis zu
25 Prozent (Zugspitzbahn), im Ausland auch bei groferen
Steigungen (Mount Washington 38 Uy). Wird das Gelédnde
auch fiir Zahnradbahnen zu steil, kommen nur noch
Seilbahnen in Betracht. Dabei unterscheiden wir zwi-
schen Standseilbahnen und Schwebeseilbahnen. Stand-
seilbahnen werden bis zu Steigungen von 80", ange-
legt (Sao Paulo 73 %)), wihrend den Schwebeseilbahnen
durch die Griifle der Steigung keine Grenzen gesetzt
sind. Sie kinnen notfalls senkrecht in die Hohe fiihren.
Im Bereich der deutschen Mittelgebirge finden wir nur
kleinere Schwebebahnen mit geringer Neigung (Fichtel-
berg 269, Dresden-Loschwitz 309). Im Hochgebirge
werden jedoch mit derartigen Bahnen bedeutend gré-
Bere Entfernungen und Hohenunterschiede iberwun-
den. Nicht selten reiht man mehrere Teilstrecken zu
einem lidngeren Verkehrszug aneinander.

Um eine derartige Hochgebirgsbahn kennenzulernen,

begeben wir uns in den tschechoslowakischen Teil der
Hohen Tatra. Die grofite Erhebung dieses westlichen
Ausliufers der Karpaten ist die Gerlsdorfer Spitze
(2663 m). Wir wollen den zweithichsten Berg, die Lom-
nitzer Spitze (Lomnicky §tit, 2634) aufsuchen, auf welche
eine Schwebebahn von etwa 6 km Liénge hinauffiihrt.
In dem bekannten Kurort Tatranska Lomnica mit
seinen zahlreichen Hotels und Ferienheimen liegt die
untere Station der Schwebebahn, Die Fahrschneise gibt
den Blick bis hinauf auf den Gipfel mit der Endstation
frei, die als winziger Wiirfel in der Ferne zu sehen ist.
Zwei Zwischenstationen kinnen wir erkennen, die erste
mitten im Walde, die zweite schon etwa in Hohe der
Baumgrenze. Von unten nach oben wird die Bahn
immer steiler der letzte Abschnitt scheint senkrecht zu
verlaufen. 1

Wir besteigen eine Kabine der Bahn, um iiber die
Zwischenstationen ,Start” und ,Hotel Encian® nach der
mehr als 1700 m hoher gelegenen Gipfelstation zu
gelangen. Zunichst schweben wir zwischen riesigen
Nadelbdumen dahin. Unter uns erblicken wir anfangs
einen schmalen Fulipfad, der unter den Seilen der Bahn
in die Hohe fihrt.

In ,Start” miissen wir unsere Kabine verlassen und in
cine andere umsteigen, die uns iber die zweite Teil-
strecke zum Hotel Encian bringt. Die Steigung ist hier
schon bedeutend griBer als zu Beginn der Fahrt. Rasch
gewinnen wir jetzt an Hohe. Die Biume werden kleiner
und spirlicher, und bald sind unter uns nur noch Ge-
biisch und Kriippelkiefern zu erkennen.

Hotel Encian liegt bereits 800 m hoher als Tatranska
Lomnica. Wir befinden uns hier an einem regelrechien
Verkehrsknotenpunkt in mehr als 1700 m Hohe. Hier
kreuzt die ,Magistrala turystyczna“, ein beriihmter
Wanderweg durch den gesamten tschechoslowakischen
Teil der Hohen Tatra, unsere Bahn. Auflerdem beginnt
an dieser Stelle ein Sessellift, der auf einem Ausldufer
des Westgrates der Lomnitzer Spitze endet.

Der letzte Teil der Schwebebahn fihrt zuniichst tiber
den Lomnitzer See, einen kleinen Hochgebirgssee. An-
schlieflend erblicken wir nur noch kahle und zerkliiftete
Felsen unter uns. Ohne klettertechnische Ausriistungen
und Kenntnisse ist es einem Menschen kaum méglich,
dieses Gelinde zu bezwingen. Auf eine Entfernung von
1500 m werden durch die Bahn 900 m an Hohenunter-
schied {iberwunden. Von der letzten Stiiize an haben
wir den Eindruck, in einem Fahrstuhl geradewegs nach
oben zu fahren. '

Die obere Station ist an den Fels gebaut. Von ihr sind
es nur noch wenige Schritte auf den Gipfel. Wir haben
das Ziel unserer Reise erreicht, wo sich uns ein herr-
licher Rundblick bietet. Hinter Tatranska Lomnica ist
die Niedere Tatra zu sehen., Auf der anderen Seite
schauen wir™iiber den Gipfel und Tiler der Hohen
Talra, aus denen als hichste Erhebung die PySny-Spitze
(2625 m), die KeZmarsky-Spitze (2556 m) und die
Huncovsky-Spitze (2415 m) herausragen. Weit in der
Ferne bauen sich die Beskiden auf.

Dipl.-Ing. Carl Viehrig | Dipl.-Ing. Friedrich Spranger,
Dresden

Bild 1

Eine Kabine auf der
unteren Tellstrecke. An
der Stirnseite ist das
Eigentumsmerkmal der
tschechoslowakischen
Staatsbahnen angebracht

Bild 2 )
Zwischenstation ,Start”

Bild 3
Blick von der mittleren
Teilstrecke in Richtung

Tatranskd Lo nica.
Deuttich sind der
Streckenverlauf und die
Zwischenstation  Start”
. erkennen

Fotos: Verfasser
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GUNTHER FIEBIG. Dessau | HANS KOHLER, Erfurt

Die Giiterzug-Tenderlokomotive der Baureihe 86

Die erste Entwurfsreihe der fiir die Deutsche Reichs-
bahn zu beschaffenden Einheitslokomotiven aus dem
Jahre 1921 sah zuniichst nur Hauptstreckenlokomotiven
fir 20 Mp Achslast und Verschiebelokomotiven fiir
17.5 Mp Achslast vor. Doch forderte der gleichzeitige Aus-
bau derNebenbahnen bald leichtere Streckenlokomotiven
mit nur 15 Mp Achslast. Es wurden hierfiir die Bau-
reihen 24, 64 und 86 konstruiert. Dabei war der Bau-
reihe 86 das umfangreichste Betidtigungsfeld zugedacht
worden. Sie sollte ndmlich schwere Giiterziige auf allen
Nebenbahnen sowie Personenziige {iber steigungsreiche
Nebenbahnen befordern. Dariiber hinaus sollte von ihr
der Reisezug-Nahverkehr und der Giiteriiberfithrungs-
verkehr auf Hauptbahnen iibernommen werden. Mithin
sah das Programm folgende Leistungen vor: die Be-
forderung von Ziigen bis 650 1 auf Steigungen 0 "), mit
70 km/h, von Ziigen bis 300 t auf Steigungen 10 "y mit
35 km/h und von Ziigen bis 300 t auf Steigungen 25 %,
mit 25 km/h.

Bei der Entwicklung der Baureihe 86 war die Loko-
motivbau-Industrie besirebt von den bereils vorher
lestgelegten Baugrundsétzen hinsichtlich der Austausch-
barkeit und Vereinheitlichung der Bauteile miglichst
weitgehend Gebrauch zu machen. So sollte die neue
Lokomotive hauptsichlich mit den Baureihen 24, 64, 80,
81 und 87 dbereinstimmen.

Natiirlich erforderte die Achsfolge 1'D1° eine eigene
Barrenrahmenkonstruktion. Alle Antriebsrider sind
nach dem gleichen Modell gegossen, deshalb haben auch
die Gegengewichte gleiche Abmessungen. Die Gewichte
der Treibachsrider sind jedoch mit Blei ausgegossen,

Bild 1 Ansicht der Lok-Baureihe 56

{Foto: Iliner)

um die groflere Masse der angreifenden Treibstange
auszugleichen. Alle Antriebsachsen sind ohne Seiten-
verschiebbarkeit im Rahmen gelagert worden. Die Lauf-

- achsen dagegen erhielten durch Einbau von Bissel-

gestellen je 100 mm radiale Verschiebung, und die bei-
den inneren Antriebsachsen haben jeweils um 15 mm
geschwichte Spurkrinze. Es stellte sich dennoch kein
besonders guter Lauf heraus, so dal} sich die Konstruk-
teure veranlaflt sahen, anstelle der Bisselgestelle
Kraul3-Helmholtz-Gestelle einzubauen, die der jeweili-
gen Laufachse je 105 mm Radialverschiebung und ihrer
benachbarten Kuppelachse je 15 mm Parallelverschie-
bung gestatten. Auf eine Spurkranzschwichung der
mittleren Achsen hat man dabei verzichtet.

Der Kessel besteht aus zwei Schiissen und ist fiir einen
Betriebsdruck von 14 kp/em? vorgesehen. Sein Durch-
messer betrdigt 1500 mm: mit seiner Mitte liegt er
2700 mm {iber der Schienenoberkante. Von der Linge
der Rauchkammer abgesehen entspricht seine Bauart
dem Kessel fir die Baureihe 87. Neben dem Dampfdom
mit Nalldampfregler hat der Kessel einen besonderen
Speisedom. Zur Speiseeinrichtung gehort eine Knorr-
Vorwiirmeranlage, deren Oberflichen-Vorwirmer in
einer Einpolterung quer vor dem Schornstein liegt.
Einige Lokomotiven, nidmlich die mit der Ordnungs-
nummer 099...105, erhielten anstelle dieser Anlage
sogenannte Friedmann-Abdampfstrahlpumpen. die aber
spiter zum Teil wieder entfernt wurden.

Der Zylinderdurchmesser wurde mit 570 mm und der
Kolbenhub mit 660 mm bestimmt. Die ersten Bau-
muster bekamen luftgesteuerte Knorr-Druckausgleicher
mit Eckventilen, die spiiteren dagegen Karl-Schulz-
Druckausgleich-Kolbenschieber. Wie fast jede Tender-
lokomotive erhielt auch die Baureihe 86 eine Heusinger-
Steuerung mit Kuhnscher Schleife.

Urspriinglich ist die Lokomotive in Nietbauweise ge-
fertigt worden. Spéter machte man dann weitgehend
von der Schweilitechnik Gebrauch. Eine Entscheidende
Umgestaltung der Lokomotive brachte schlieBlich der
Krieg mit sich. Aus Griinden der Material- und Arbeits-
zeitersparnis entstand die sogenannte Ubergangs-
Kriegstype (86 UK). Aufierlich unterscheidet sie sich
hauptsichlich durch folgendes: Vollkommene Schwei-
[ung, Scheibenrider in den Laufachsen, freiliegende
Steuerungsteile — also weit zuriickgezogene Aussparung
am Wasserkasten, Fortfallen des zweiten seitlichen
Fihrerstandfensters und des mittleren Rauchkammer-
verschlusses. Hinzu kamen noch weitere Vereinfachun-
gen in bezug auf die Bearbeitung von Bauteilen. Die
Masse der Lokomotive wurde um etwa 2 t gesenkt.
Durch die Kriegsereignisse fielen nach und nach einige
Lieferfirmen aus. so da in der Numerierung gewisse
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Liicken bestehen. Vom Jahre 1943 an wurde nach sieb-
zehnjéhriger Beschaffungszeit ihr Bau ganz eingestellt.
Bis zu dieser Zeit waren etwa 340 Lokomotiven der
Baureihe 86 vorhanden.

Diese Baureihe 86 ist heute sowohl bei der Deutschen
Reichsbahn als auch bei der westdeutschen Bundesbahn
und bei den Osterreichischen Bundesbahnen anzutref-
fen, wo sie Uberall zur vollen Zufriedenheit einen
vielseitigen Dienst versieht. Es spricht fiir die Loko-
motiven der Baureihe 86, dal} sie nach dem unbefriedi-
genden Betrieb mit den Lokomotiven der Baureihe 84
auf der Steilstrecke Dresden—Altenberg dort eingesetzt
wurden und ohne bisher nennenswerte Stérungen ver-
kehren.

Das Beschaffungsprogramm der Baureihe 86:

86 001 . . . 262, 297 . . . 335 Bissel-Gestelle

86293 . . . 296, 336 . . . 875 Kraull~-Helmholtz-Gestelle

86 001 . . . 233 Einfache Kuppelradbremsen
(Vipgx = 70 km h)

86234 . .. 292 297 ... 335 Scherenbremse und Laufrad-
bremse (V, .. = 80 kmh)

BG 293 . . . 206, 336 . . . 875 Einfache Kuppelradbremse und
Laufradbremse (Vipax = B0 kmh)

86001 . ., 016 Zusétzliche Gegendruckbremse

86 099 . ., 105 Friedmann Abdampfstrahl-

‘ pumpen an Stelle Vorw.

86 488 . . . Schornstein mit Krone nach bay.
Vorbild und Vollscheiben-Lauf-
rider

86 592 . . . 605, 628 . . . 687,

817 .. .834, 876 ... 999 1942 storniert

86 817 (spiiter!) bestellt als Lok-Nr. 41 fiir Bent-

heimer Eisenb. (an DR geliefert)
als Lok-Nr. 16 an Eutin-Liibecker
Bahn geliefert

861000

Literaturnachweis

Gerlach, Fiir unser Lokarchiv
Stockklausner, 25 Jahre Deutsche Einheits-Dampflokomotive
Stockklausner, Verzeichnis der Dampflokomotiven der DR

CHRISTIAN SELZER. Minchengladbach
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Eild 2 Mafskizze zur Lok-Baureihe 86 (Skizze: Koéhler)

Technische Daten:

Betriebsgattung Gt 46,13
Bauart I'DI" h 2
Hochstgeschwindigkeit 70/ 80 km'h
Zylinder-Durchmesser 370 mm
Kolbenhub 660 mm
Treibrad-Durchmesser 1400 mm
Laufrad-Durchmesser B30 mm
Rostfldche 2,34 m?
Verdampfungs-Heizfliiche 117 m?
Uberhitzer-Heizfliiche 47 m?
Kesseldruck 14 kp'em?
Dienstmasse BES L
Wasservorrat 9 m!
Kohlevorrat 41

WERKSTATT >

Kleine Verbesserungen an der Piko-Lokomotive Baureihe 80

Ich besitze eine Piko-Lokomotive der Baureihe 80. Man
sieht dieser Lok entgegen neueren von PIKO noch zu
sehr die Unmodellmiifiigkeit an. Also {iberlegte ich, wie
ich mit meinen einfachen Mitteln das Modell verbessern
konnte. Zuerst nahm ich mir die vordere Pufferbohle
vor. Ich liste die Kupplung und nahm die Bohle heraus,
um sie in einen Schraubstock zu spannen und zu be-
feilen, so dafi die grofien Rundungen in Ecken ver-
wandelt wurden. Dann tauschte ich die Kunststoffpuffer
gegen solche aus, wie sie vorne an der PIKO R 23 ver-
wandt werden. Auch die Puffersockelplatten brachte
ich mit an. Dann sdgte ich mit der Laubsige aus
0,5-mm-Messingblech die Tritte aus und litete sie an
die Pufferbohle. Desgleichen verfuhr ich auch mit der
hinteren Pufferbohle. Dann siigte ich die Fiillungen der
Trittleiter zum Fiihrerstand aus. Auf dem Tenderkasten
brachte ich einen Holzaufbau an. Diesen stellt man am
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besten aus einem kleinen Stiickchen Furnier her, wel-
ches man dann braun beizt. An die Rick- und Vorder-
fenster brachte ich Blenden aus Konservendosenblech
an, Dann fertigte ich mir eine Zeichnung an, auf der
ich alle Leitungen auf dem Lokkessel einzeichnete.
Anschlieflend kratzte ich die Rohrleitungen vorsichtig
mit einem scharfen Messer vom Kessel herunter. Die
neuen Leitungen wurden aus 0,5-mm-Kupferdraht
verlegt. Auf das Lampengehiduse setzte ich je einen
Lampenbiigel ebenfalls aus 0,5-mm-Kupferdraht. Zum

Schlufl wurden dann noch die Fiihrerhausfenster ver-

glast und Lokschilder angebracht. Meine PIKO-Lok
sieht nun um vieles besser aus, auch hat sie nun einen
.personlichen Stil* bekommen. Darauf kam es mir
besonders an; eine Lok zu besitzen, die zwar ein In-
dustriemodell ist, aber dennoch eine persdnliche Note
aufweist. Ich glaube, das ist mir gelungen.
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Das notwendige Riistzeug fiir den Modellbahnbauer
liber die Zeichen und ihre Verwendung in Gleis-
skizzen, Gleis- und Sicherungsplanen

vermittelt das Fachbuch

Technisches Zeichnen |
im Eisenbahnwesen

von WERNER SEIFERT

148 Seiten, 184 Abbildungen, 24 Ubersichten,

In jeder Buchhandlung zu bestellen broschiert 5,30 DM
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=1 Verkaufe ,Der Modelleisen-
bahner" ab Nr. 2 1956 bis Nr.
12 1961. Angebote mit Preis
an Lothar Sachse, Zittau'Sa.,

Verkaufe umstiéndehalber
Spur-0-Anlage: 21 m Schie-
nen, 7 Weichen, 1 Kreuzund,
Bahnhofsanloge m. Gebdude,

Modell-Eisenbahnen
Zubehdr aller Spur-

Verkaufe Piko-Baohn, 3 Kreise,

sowie mit 12 Zugpaaren. Grofi-

weiten — Versand nach allen
Orten der DDR

Ewald Harthaus,
Nordhausen Harz - Tel, 759

Eisenbahn,

Zeichenstrafie 12

0-Spur, 2 X 4m,
6 elektr, Weichen, D- u, E-Lok,
mit Piko-Bergbohn 600,— DM.

anlage, Wert etwa 1000 DM.
Tausche auch Briefmarken.
Otto Griiner, Ebersdorf Thiir.,
Friesauer Weg 16

1 D-Zug, 1 P-Zug, 1 G-Zug,
1 Triebwagen Eigenb., Platz-
einnghme 3,50>2,20 m, 400
DM, Angebote unt. ME 3150

an DEWAG Werbung Berlin
Com.-Handel Konsum N 54

Hannes Gutzer, Weillenfels, [
Hollander Strafe &

Kennen Sie schon

die verbesserte Ausfihrung unserer Gitter- und Rohrmastiam-
pen? Vollendet in Form und Gestaltung, versehen mit einer
Klemmplatte zur besseren Montage und Abnahme ouf der
Anlage, sind sie ein absclutes Weltklasseerzeugnis.

Fur alle Freunde der MOdE“EiSEI‘I'll!hII fithren wir:

Erzeugnisse der HO und TT-Spur

Bausdtze von OWO, Auhagen und Hoba
Modellbaukésten,
Selbstbau

Div. Elektro-Zubehdr fiir alle Spuren und Ersatz- |
teile

Schwellenband und Profile zum

Des weiteren liefern wir:

Verkehrszeichen, Fasser in div. AusfUhrungen, Kisten, Séicke,
Sauerstoff-Flaschen als Beladegut, Briicken, Hochspannungs-
maste und ab 1961 LademaBe in HO und TT, Telegrafenmaste
TT sowie Staketen- und Lattenzéune HO.

|
I HO — Rodio — Fernsehen — Foto
Modelleisenbahn ‘ I

| — Vertragswerkstatt fiir ,Piko" -

BAD FREIENWALDE

Te efon B 05 I ’

Lieferung nur iiber den Fachhandel méglich.

PGH Eisenbahn - Modellbau

Plauen V., KrausenstraBe 24, Ruf 56 49

ISENBAHNIER

Die Spezial-Verkaufsstelle

fir alle Freunde der Modelleisenbahn
Berlin-Lichtenberg, Einbecker Strafie 45

(3 Minuten vom S5- und U-Bahnhof Lichtenberg)
Telefon: 55 64 32

Wir fahren:
® Erzeugnisse der 5-Spur, der HO-Spur und TT-Spur
® Einzelteile und komplette Anlagen
. @ Zubehor (Hduser, Signale, Bahnhafe usw.) fiir alle Typen
@

LeninstraBe 15

in reicher Auswahl

Weichenbausdtze,
weichen usw. der Fa. Pilz

gade ) :._5*_. '\

..._'-

TTHTE I.II:HTEHBEIIG
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Schwellenband, Doppelkreuzungs-

Fachlich geschulte Verkaufskrafte bedienen und beraten Sie
Kein Prospektversand



Gebdudemodelle besonders naturgetreu
durch Verwendung von Plastikteilen sowie Zubehor-
teilen firModelleisenbahnenderBaugréBen HOu. TT

Ir 1 & _:&l..l.!wl-

- A SRR ¢

VEB Olbernhauer Wachsblumenfabrik, ABT. OWO-SPIELWAREN, Olber_nhauIErzgeb.

und zur Luﬂdtd‘lt;l_ls-

ée‘s;u.lluny :

DECORIT-STREUMEHL
tu beziehen durch den
fachlichen GroB- u. Einzel-

handel und die H |
firma

A und R.KREIBICH

Durch Spezialisierung noch —

g‘r]aam Auswaohl. Loufend
sa

nderangebote. Kein Ver- |

nd.
Geschenkhaolle am Fritschepl.

z-ldnu;'Su.
Marientholer StraBe 93
Ruf 59 82

= Modellbahn-Artikel —

ERICH UNGLAUBE

—— Daos gréBte Spezialgeschaft fir den
MODELLEISENBAHNER
Ein unibertreffliches Angebot an Bastlermaterial - Vertrags-
werkstatt und Zubeh&r von
Piko - Zeuke — Giitzold -~ Stadtilm - Pilz
Kein Versand.
Berlin O 112, WiihlischstroBe 58 — Bahnhof Ostkreuz

DRESDEN N 6, Friedensstr. 20

MODELLBAHN

Elektrische Modelleisenbahnen

zum AnschluB an Wechselstrom 110 oder 220 V fiir
Gleichstromfahrbetrieb.

Auch als ,Botteriebahn” zum Betrieb mit elektrischer

Taschenlampenbatterie lieferbar (ohne NetzanschluB-

gerat benutzbar).

PIKO-Erzeugnisse befriedigen durch uniibertroffene
Modelltreue und technische Funktionssicherheit. Sie
werden im internationalen MaBstab 1 : 87 hergestellt,
besitzen spitzengelagerte Radséitze und auswechsel-

bare Kupplungen.

Der vorhandene Wagenpark wird laufend durch neue

Wagenmodelle erweitert,

Von direkten Anfragen bitten wir allerdings abzu-

sehen, da Bezugsméglichkeiten nur Gber den ein-

VEBPIKO SONNEBERG
RO =, S R, N S U S PR E MR e
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schldgigen Fachhandel bestehen.



Gute Reise

Gute Reise

Gute Reise

Gute Reise

&

TRANSPRESS VEB

BUNT — VIELFALTIG — ANREGEND

DAS URLAUBSMAGAZIN

gibt Tips fiir alle Urlauber, Campingfreunde, Motortouristen und Wander-
gruppen

DAS URLAUBSMAGAZIN

empfiehlt neue Reiseziele zu jeder Jahreszeit

DAS URLAUBSMAGAZIN

ist mit zahlreichen Fotos und lllustrationen ausgestattet, hat einen
Umfang von 100 Seiten, erscheint im GroBformat zum Preis von 5— DM

DAS URLAUBSMAGAZIN

kénnen Sie an jedem Kiosk und in jeder Buchhandlung erwerben

Aus dem Inhalt: Berlin — alte, immer junge Stodt — Stadt der weiien
Néchte — An der Soale hellem Strande — Streifziige im Erzgebirge — Das
Urlaubsparadies gefunden — Erinnerungen an Bulgarien — Bei Mutter
griin — Zu Gast in Thiiringen — Orientalische Reise — Vom Dreiléndereck
bis zur Perle an der Spree — Auf den Spuren der Klassik — Berlin-
Friedrichsfelde, bitte aussteigen — Seit 15 Jahren mit dem FDGB Ferien-
freude fiir alle — Kleines Bekleidungs-Abc — Brockenweg — Was sagt der
Arzt zum Urlaub? — WeiBe Bergsilvester — Dem neuen Geist von Pots-
dam auf der Spur — Autotips fiir die groBe Reise — Am Balaton

VERLAG FUR VERKEHRSWESEN BERLIN
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Vielversprechend sind nicht
nur die Namen, die unser
Leser Manfred Golle aus
Langenhessen — vielen be-
kannt durch seine jahre-
lange erfolgreiche Teil-
nahme am Internationalen
Modellbahn-Wettbewerb —
seinen selbst gebouten
Modell-Villen und Eigen-
heimen gab. Nein, auch
die Modelle selbst sind
ganz hervor}cgend gestal-
tet und mit soviel Einzel-
heiten dekoriert, daB ein
Foto dies nicht recht wie-
derzugeben imstande ist.
Dabei ging Herr Golle so
vor, daB er fir diese Mo-
delle, die so vielgestaltig
oussehen, immer wieder
dasselbe Grundmodell ver-
wandte, Dadurch kann man
auch im Selbstbau sozu-
sagen ,Serien auflegen”,
ohne dabei alles nach
Schablone F zu machen.
Vielleicht sind diese Fotos
vielen anderen ein guter
Hinweis fir den ,Eigen-
heimbau" auf der Modell-

bahnanlage?

Fotos: Golle
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